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Abstrakt
Práce se zabývá zásahy u dopravních nehod prováděné jednotkami požární ochrany
s důrazem na likvidační práce a návazností na problematiku soudního inženýrství. V rámci
Jihomoravského kraje provádí rozbor statistických dat Hasičského záchranného sboru ČR
v souvislosti se zásahy u dopravních nehod a analyzuje postavení jednotlivých jednotek
Hasičského záchranného sboru Jihomoravského kraje v uvedeném systému. Řeší
problematiku provázanosti soudního inženýrství a jednotek Hasičského záchranného sboru
ČR se zaměřením na možné oblasti spolupráce.
Abstract
The dissertation deals with the road accident interventions carried out by Fire fighting
units and emphasizes average adjustments as well as the problems of forensic engineering.
Within the Southern Moravia region, it analyses the statistical data of the Fire Rescue Brigade
of the Czech Republic with relation to the road accident interventions, and it analyses the
position  of  the  individual  units  of  the  Fire  Rescue  Brigade  of  the  Southern  Moravia  in  the
above system. The dissertation discusses relation between the forensic  engineering and the
Fire Rescue Brigade of Czech Republic and stresses the possibilities of cooperation.
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1 ÚVOD
Téma diplomové práce zní „Vyhodnocení zásahů jednotek Hasičského záchranného
sboru ČR k dopravním nehodám v regionu“, práce se zabývá systémem fungování HZS ČR
ve vztahu k zásahům u dopravních nehod, analyzuje statistická data spojená se zásahy u
dopravních nehod v Jihomoravském kraji vedená HZS ČR, řeší problematiku likvidačních
prací (odstranění následků dopravních nehod) se zaměřením na minimalizaci nákladů a
sekundárních škod a v neposlední řadě se má práce zabývá vztahem HZS ČR a soudního
inženýrství a možnostmi spolupráce a využití HZS ČR ve prospěch soudních znalců z oboru
dopravních nehod.
Práce seznamuje odbornou veřejnost s výše zmíněným systémem zásahů jednotek
HZS ČR u dopravních nehod a dokazuje, že HZS ČR je složkou, která dokáže velice rychle,
operativně, ekonomicky a účelně zajistit minimalizaci dalších škod po dopravních nehodách.
A zároveň, že je složkou, která dokáže být nápomocna soudním znalcům nejen svojí
materiálně-technickou základnou a příslušnou dokumentací, kterou jsou jednotky povinny ke
každému zásahu vést.
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2 ROZDĚLENÍ POZEMNÍCH KOMUNIKACÍ
Ještě než se dostaneme k vlastní problematice zásahů u dopravních nehod jednotkami
Hasičského záchranného sboru ČR, popřípadě ostatními složkami Integrovaného záchranného
systému či jinými subjekty, je třeba připomenout některé zásadní pojmy a rozdělení
komunikací. To je poměrně důležité vzhledem k působnosti ve státní správě a v zhledem
k pozemní komunikaci, ale i k vlastnickým právům, s čím souvisí vynaložení nákladů
na sanaci komunikace po dopravní nehodě, není-li znám původce.
Problematiku komunikací řeší zákon č. 13/1997 Sb. o pozemních komunikacích,
ve znění pozdějších předpisů.
2.1 POZEMNÍ KOMUNIKACE
„Pozemní komunikace je dopravní cesta určená k užití silničními a jinými vozidly a
chodci, včetně pevných zařízení nutných pro zajištění tohoto užití a jeho bezpečnosti.“  1
Pozemní komunikace se dělí na tyto kategorie:
2.1.1 Dálnice
„Dálnice je pozemní komunikace určená pro rychlou dálkovou a mezistátní dopravu
silničními motorovými vozidly, která je budována bez úrovňových křížení, s oddělenými místy
napojení pro vjezd a výjezd a která má směrově oddělené jízdní pásy. Dálnice je přístupná
pouze silničním motorovým vozidlům, jejichž nejvyšší povolená rychlost není nižší, než
stanoví zvláštní předpis.“ 1
2.1.2 Silnice
„Silnice je veřejně přístupná pozemní komunikace určená k užití silničními a jinými
vozidly a chodci. Silnice tvoří silniční síť. Silnice se podle svého určení a dopravního
významu rozdělují do těchto tříd:
· silnice I. třídy, která je určena zejména pro dálkovou a mezistátní dopravu,
· silnice II. třídy, která je určena pro dopravu mezi okresy,
· silnice III. třídy, která je určena k vzájemnému spojení obcí nebo jejich napojení na
ostatní pozemní komunikace.
1 Zákon č. 13/1997 Sb., o pozemních komunikacích, ve znění pozdějších předpisů
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Silnice I. třídy vystavěná jako rychlostní silnice je určena pro rychlou dopravu a je
přístupná pouze silničním motorovým vozidlům, jejichž nejvyšší povolená rychlost není nižší,
než stanoví zvláštní předpis. Rychlostní silnice má obdobné stavebně technické vybavení jako
dálnice.“ 1
2.1.3 Místní komunikace
„Místní komunikace je veřejně přístupná pozemní komunikace, která slouží převážně
místní dopravě na území obce. Místní komunikace může být vystavěna jako rychlostní místní
komunikace, která je určena pro rychlou dopravu a přístupná pouze silničním motorovým
vozidlům, jejichž nejvyšší povolená rychlost není nižší, než stanoví zvláštní předpis.
Rychlostní místní komunikace má obdobné stavebně technické vybavení jako dálnice. Místní
komunikace se rozdělují podle dopravního významu, určení a stavebně technického vybavení
do těchto tříd:
· místní komunikace I. třídy, kterou je zejména rychlostní místní komunikace,
· místní komunikace II. třídy, kterou je dopravně významná sběrná komunikace
s omezením přímého připojení sousedních nemovitostí,
· místní komunikace III. třídy, kterou je obslužná komunikace,
· místní komunikace IV. třídy, kterou je komunikace nepřístupná provozu silničních
 motorových vozidel nebo na které je umožněn smíšený provoz.“ 1
2.1.4 Účelová komunikace
„Účelová komunikace je pozemní komunikace, která slouží ke spojení jednotlivých
nemovitostí pro potřeby vlastníků těchto nemovitostí nebo ke spojení těchto nemovitostí
s ostatními pozemními komunikacemi nebo k obhospodařování zemědělských a lesních
pozemků. Příslušný silniční správní úřad může na návrh vlastníka účelové komunikace
a po projednání s příslušným orgánem Policie České republiky upravit nebo omezit veřejný
přístup na účelovou komunikaci, pokud je to nezbytně nutné k ochraně oprávněných zájmů
tohoto vlastníka.
Účelovou komunikací je i pozemní komunikace v uzavřeném prostoru nebo objektu,
která slouží potřebě vlastníka nebo provozovatele uzavřeného prostoru nebo objektu. Tato
účelová komunikace není přístupná veřejně, ale v rozsahu a způsobem, který stanoví vlastník
nebo provozovatel uzavřeného prostoru nebo objektu. V pochybnostech, zda z hlediska
pozemní komunikace jde o uzavřený prostor nebo objekt, rozhoduje příslušný silniční správní
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úřad.“ 1
2.2 VLASTNICTVÍ POZEMNÍCH KOMUNIKACÍ
Vlastnictví pozemních komunikací je rozděleno dle příslušné kategorie a třídy.
Vlastníkem dálnic a silnic I. tříd je stát, vlastníkem silnic II. a III tříd je příslušný kraj,
vlastníkem místních komunikací je obec, na jejímž území se místní komunikace nacházejí.
Vlastníkem účelových komunikací je právnická nebo fyzická osoba. Ze zákona vykonává
Ministerstvo dopravy vlastnické právo státu k dálnicím a silnicím I. třídy, to vykonáváním
vlastnických práv pověřilo státní příspěvkovou organizaci Ředitelství silnic a dálnic ČR.2
2.3 SPRÁVA A ÚDRŽBA NA POZEMNÍCH KOMUNIKACÍ
S práva a údržba jednotlivý kategorií komunikací je na základě působnosti
a majetkových vztahů rozdělena následovně:
2.3.1 Dálnice, rychlostní silnice a silnice I. třídy
Správu a údržbu na těchto komunikacích organizuje a zajišťuje Ředitelství silnic
a dálnic České republiky, státní organizace, která k zabezpečení této činnosti na příslušných
úsecích dálnic a vybraných úsecích rychlostních komunikací zřídila střediska Správy a údržby
dálnic. Na zbývajících rychlostních silnicích a běžných silnicích I. třídy zajišťují
pro Ředitelství silnic a dálnic České republiky údržbu soukromé firmy, nebo Správy a údržby
silnic zřízené jednotlivými kraji. 2
2.3.2 Silnice II. a III. třídy
Správu a údržbu zajišťují a organizují příslušné krajské či obecní úřady obcí
s rozšířenou působností, k zabezpečení této činnosti jsou zřízeny Správy údržby silnic, nebo
využity soukromé firmy. 2
2 MV-GENERÁLNÍ ŘEDITELSTVÍ HZS ČR. Katalogový soubor typové činnosti složek IZS STČ




Správu a údržbu zajišťují a organizují obecní či městské úřady ve své působnosti,
k čemuž zpravidla zřizují Technické služby, nebo Komunální služby. Pokud nejsou tyto
služby zřízeny, zajišťují údržbu místních komunikací i jiné subjekty dodavatelským
způsobem, např. místní firmy, podnikatelé. 2
2.3.4 Účelové komunikace veřejného charakteru
Správu a údržbu zajišťují a organizují přímo vlastníci komunikací, kterými jsou
zpravidla právnické nebo fyzické osoby. Všechny účelové komunikace mají veřejný
charakter, pokud u nich na žádost vlastníka, silniční správní úřad neomezil veřejnosti vstup. 2
3 HASIČSKÝ ZÁCHRANNÝ SBOR ČR A SYSTÉM
ZÁSAHŮ U DN
Hasičský záchranný sbor ČR je páteřní složkou Integrovaného záchranného systému
a jako takový je mimo jiné bezprostředně předurčen pro zásahy u dopravních nehod, zejména
s ohledem na provedení záchranných prací (např. záchrana osob, evakuace osob, omezení
rozsahu nehody s ohledem na možné ohrožení osob, zvířat a životního prostředí, likvidace
požárů). HZS ČR funguje na základě plošného pokrytí území České republiky jednotkami
požární ochrany, které zohledňuje charakter daného území na základě několika kritérií (např.
počet mimořádných událostí, hustota osídlení, význam, ohrožení a charakter daného území)
a následně přiřadí danému území stupeň nebezpečí, ke kterému jsou zákonem o požární
ochraně stanoveny  adekvátní dojezdové časy a minimální počty jednotek požární ochrany.
Součástí systému plošného pokrytí je i podsystém předurčenosti jednotek požární
ochrany při zásahu na pozemních komunikacích – u dopravních nehod a také příslušná taktika
zásahu. S výše uvedenou problematikou se seznámíme v následujících částech diplomové
práce.
3.1 STRUČNÁ HISTORIE JEDNOTEK PO A SYSTÉMU ZÁSAHŮ
U DN
Ke konci 70. let minulého století dochází u jednotek požární ochrany k rozmachu
takzvaných technických zásahů, to znamená, že tyto jednotky nebyly již primárně používány
k likvidaci požárů a živelných pohrom, ale jejich pomoc byla vyžadována při řešení
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mimořádných událostí v průmyslu a v dopravě. Tato skutečnost byla dána vlastní dobou, která
byla charakterizována rozmachem průmyslu, dopravy a infrastruktury. Součástí technických
zásahů byly samozřejmě i výjezdy k dopravním nehodám, které byly směřovány především
k poskytnutí technické pomoci osádkám vozidel a to zejména jejich vyproštění z vraku
inkriminovaného vozidla po dopravní nehodě. Samotné dojezdové časy jednotek byly k místu
události zpravidla v řádu několika desítek minut, což je na dnešní poměry až neuvěřitelné, dá
se říci, že v mnohých okresech teprve vznikaly samotné profesionální útvary, které
v minimálním početním stavu zabezpečovaly celý příslušný okres, doplněni o dobrovolné
jednotky – tehdejší Dobrovolné veřejné požární sbory.
Obrázek č. 1 - Dopravní nehoda OA Škoda  v k.u. obce Rosice, 70. léta 20. století 3
Technika, kterou jednotky při záchranných pracích používaly pro vyproštění osob byla
z našeho dnešního pohledu primitivní, omezovala se na páčidla, speciální sekerky, úhlové
brusky a pily a obyčejné cisternové automobilové stříkačky, popřípadě dopravní automobily.
Ve velice málo případech byly jednotky vybaveny hydraulickým vyprošťovacím nářadím,
které však bylo zahraniční výroby, drahé a o to více nedostupné. Faktem však je, že vozidla
3 OVPÚ BRNO-VENKOV, požární stanice Židlochovice. Fotografie DN osobního automobilu, Rosice.
Židlochovice, 70. léta 20. století.
.
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po dopravní nehodě v té době vypadala poněkud odlišněji a to myšleno ve vztahu k pasivní
bezpečnosti. Vozidla primárně jezdící po komunikacích v tehdejší Československé
socialistické republice byla vesměs tuzemské produkce a produkce východního bloku, takže
nebyla a nemohla být vybavena dnešními bezpečnostními systémy, ale ani pořádnými
deformačními zónami pohlcující energii v případě nehody. To bylo patrné zejména u vozidel
vyrobených v tehdejším Sovětském svazu jako Lada, Moskvič, Volha. Kinetické energii
při dopravní nehodě tedy byly vystaveny přímo osádky vozidel a následky nehod tak byly
s fatálními následky, vozidlo relativně v pořádku, osádka nikoliv.
V osmdesátých letech minulého století si vlastní jednotky požární ochrany, zejména ty
profesionální, uvědomovaly potřebu mít lepší vybavení k odstranění následků dopravních
nehod a také samotné zásahové automobily, kterými byly převážně cisterny na podvozku
Škoda 706, Tatra 148 a později Tatra 815. Ze zástupců dopravních automobilů to byly např.
vozy Avia Furgon a A30, Škoda 1203 apod. Důsledkem  vzniknuvší potřeby se u útvarů
začaly zavádět nová vozidla rychlé technické pomoci především na podvozku Tatra 613,
která byla přestavbou na hasičské speciály otypována na označení Tatra 623.4 Na tuzemském
trhu se začaly objevovat první výrobky z oblasti hydraulického vyprošťovacího zařízení
značky Narimex. Součástí zásahů u dopravních nehod se začaly projevovat i mimořádné
události spojené s přepravou nebezpečných látek, kdy jednotky byly nucené se s touto
problematikou vypořádat a přizpůsobit jí zejména svoji taktiku zásahu, ochranné pracovní
pomůcky a vybavení.
Opravdovým přelomen pro jednotky požární ochrany byla devadesátá léta minulého
století a přelom tisíciletí, kdy změna samozřejmě korespondovala se změnou politického
systému v zemi, následným uvolněním „mravů“ a rozmachem průmyslu, dopravy,
infrastruktury. Z hlediska dopravy pak zejména otevřením hranic a zahraničních trhů – hlavně
těch západních. Česká republika se tak stává tranzitní zemí pro zahraniční dopravce, což
s sebou nese zvýšený nárůst vozidel na našich komunikacích, a s tím i spojená rizika
v dopravě ve smyslu vzniku mimořádných událostí. Vlivem nedůslednosti a nepřipravenosti
státních orgánů si v první polovině devadesátých let mezinárodní tranzitní doprava dělala
na našich silnicích v podstatě co chtěla, a to zejména v oblasti přetěžování nákladních vozidel,
která tak postupem času nejvíce zatížila svým provozem naše komunikace s jejichž stavem se
4 HANUŠKA, Zdeněk. Organizace jednotek požární ochrany. 2., aktualiz. vyd. V Ostravě: Sdružení
požárního a bezpečnostního inženýrství, 2008, s. 57-58. ISBN 978-807-3850-357.
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vyrovnáváme doposud. V oblasti osobní dopravy došlo vlivem otevření hranic k zaplavení
našich komunikací, dá se říci, vysloužilými automobily ze západních zemí a k obrovskému
boomu osobní dopravy. Z hlediska konstrukce vozidel již byla vozidla sofistikovanější
a pro jejich osádky bezpečnější, avšak právě pro zasahující hasiče u dopravních nehod
složitější a náročnější. Nicméně statistiky nehodovosti a následky nehod hovořily sami
za sebe.
Obrázek č. 2 - Vývoj počtu nehod a jejich následků v letech 1989 – 2006 5
Jednotkám požární ochrany předurčeným k zásahům u dopravních nehod, tedy
v podstatě jen profesionálním jednotkám (samozřejmě bez pár výjimek z řad těch
dobrovolných), se však otevřela možnost nákupu potřebných věcných prostředků a mobilní
požární techniky. V této oblasti však nebyla vedením profesionálních jednotek nastolena
žádná koncepce a tak si jednotlivé sbory nakupovaly hlavně hydraulické vyprošťovací
5 Prevence úrazů, otrav a násilí: DOPRAVNÍ NEHODOVOST A JEJÍ NÁSLEDKY NA ŽIVOTY




zařízení různých světových výrobců (LUKAS, AMKUS, NARIMEX, HOLMATRO,
WEBER-HYDRAULIK), které však nebyly vzájemně kompatibilní s ohledem na svoji
konstrukci a provozní parametry. Záměrně v této pasáži uvádím termín vedení
profesionálních jednotek, neboť v porevoluční době se tehdejší Správa a Útvar sboru požární
ochrany přejmenovala na Hasičský záchranný sbor příslušného okresu a následně po roce
2001 na Hasičský záchranný sbor příslušného kraje. Tato doba je pro sbor přelomová také
z důvodu vydání potřebné legislativy, kterou se řídí dodnes (zákon č. 238/2000 Sb.
o Hasičském záchranném sboru České republiky a o změně některých zákonů, zákon
č. 239/2000 Sb. o integrovaném záchranném systému a o změně některých zákonů a zákon
č. 240/2000 Sb. o krizovém řízení a o změně některých zákonů).
Do popředí se dostává takzvaný systém rychlých zásahových automobilů (RZA),
které byly právě předurčeny k poskytnutí předlékařské pomoci zraněným osobám, poskytnutí
rychlé technické pomoci a k účinnému zásahu v případě vzniku či likvidace požáru
dopravních prostředků. Z hlediska požáru se však jednalo o požáry v I. či II. fázi jejich
rozvoje (požáry začínající nebo rozhořívající se), které byly schopny tyto vozidla a jejich
dvoučlenné osádky (v obsazení velitel a strojník) řešit, ale i v těchto případech byl však nutný
dojezd klasické cisternové automobilové stříkačky (CAS).
Do této chvíle bylo řešeno odstraňování následků dopravních nehod pouze s ohledem
na lidské životy a zdraví, ale to je jen část problematiky zásahů, potažmo celkového
odstraňování následků dopravních nehod. Je zde dosud nevyřčená otázka odstranění úniků
provozních kapalin z havarovaných vozidel, přepravovaného nákladu, poškození dopravního
značení či komunikace, sanace zeminy a likvidace samotných vraků vozidel.  Jednotky
požární ochrany neprováděly sanace škod po dopravních nehodách, tyto činnosti v minulosti,
myšleno do cca poloviny devadesátých let minulého století, zajišťoval správce komunikace
a provozovatel vozidla. Jednotky tedy provedly vyproštění osob, ošetřily zraněné, odpojily
autobaterie vozidel, zasypaly uniklé provozní kapaliny a pokud nehrozilo žádné jiné
nebezpečí, předávaly místo události správci komunikace („silničářům“), který provedl
následnou sanaci následků dopravní nehody. Ke konci devadesátých let se však začalo
ukazovat, že správci komunikací nemají v převážné většině personální kapacity na řešení
těchto situací, nebo respektive, že dojezd pohotovostí těchto služeb je velmi dlouhý, zejména
v mimopracovní době. Začínají tedy vznikat smlouvy mezi profesionálními jednotkami
požární ochrany a správci komunikací o vzájemné spolupráci, která právě směřovala k tomu,
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aby jednotky prováděly sanaci po dopravních nehodách s ohledem na jejich operativnost,
dostupnost, ale také i na akceschopnost.
3.2 SOUČASNÝ STAV JEDNOTEK PO
Současný podíl dopravních nehod na všech výjezdech jednotek PO například
v Jihomoravském kraji činí cca 20 %, zbylá procenta zaujímají události typu požár
(cca 25 %), technické havárie (cca 40 %), úniky nebezpečných chemických látek (cca 5 %)
a plané poplachy (cca 10 %).6 Z uvedených dat je patrné, že vlivem rozmachu dopravy se
zvýšil i počet dopravních nehod, které však již nemají tolik fatální následky na životy a zdraví
osádek, neboť ty jsou v maximální možné míře chráněny právě konstrukcí vozidla. Hasiči se
tak setkávají s totálně zdemolovanými vraky vozidel, ze kterých osádka vystoupí sama
a nezraněna.
Dříve postavený systém vozidel RZA se dnes opět začíná hojně prověřovat
a diskutovat a to především u Hasičského záchranného sboru ČR zejména s ohledem
na finanční situaci a snižování početních stavů příslušníků na jednotlivých stanicích.  Jedním
z dalších argumentů je pomalé stírání dojezdových časů mezi RZA a CAS, které jsou již
daleko výkonnější a dopraví na místo události kompletní družstvo jednotky s potřebným
vybavením. Na tuto situaci v nedávné minulosti zareagovalo i Generální ředitelství
Hasičského záchranného sboru ČR a stanovilo koncepci Jednotného vybavení Hasičského
záchranného sboru ČR cisternovými automobilovými stříkačkami, která hovoří o tom,
že standardní cisterny mají být již v technickém provedení, což znamená, že její výbava má
být určena i k technickým zásahům – tedy i u dopravních nehod a na CAS má být umístěno
hydraulické vyprošťovací zařízení.7 Je jen otázkou, proč tato koncepce přichází teprve
po deseti letech moderní éry Hasičského záchranného sboru.
6 POR. BC. IVETA MIŠKAŘÍKOVÁ A KOLEKTIV. Statistická ročenka 2012: Přehled událostí
jednotek požární ochrany na územní Jihomoravského kraje za rok 2012. Brno: HZS JMK, 2013. Dostupné z:
http://www.firebrno.cz/statisticka-rocenka-za-tok-2012
7 MV - GENERÁLNÍ ŘEDITELSTVÍ HZS ČR. Jednotné vybavení Hasičského záchranného sboru ČR
cisternovými automobilovými stříkačkami. Praha, 2011, 13 s.
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3.2.1 Druhy jednotek PO
Druhy jednotek požární ochrany, které jsou zřízeny na základě ustanovení zákona
č. 133/85 Sb. o požární ochraně ve znění pozdějších předpisů, dle § 65 odstavec 1 zákona.,
jsou stanoveny následovně:
· „jednotka  hasičského  záchranného  sboru  kraje, která je složena z příslušníků
hasičského  záchranného sboru  (dále  jen  "příslušník")    určených  k  výkonu  služby
na  stanicích hasičského záchranného sboru kraje“
· „jednotka  hasičského záchranného sboru podniku, která je složena ze    zaměstnanců
právnické  osoby  nebo  podnikající  fyzické  osoby, kteří    vykonávají  činnost  v  této
jednotce  jako  své  zaměstnání (dále jen  "zaměstnanec podniku")“
· „jednotka  sboru  dobrovolných  hasičů  obce,  která  je  složena  z    fyzických  osob,
které nevykonávají  činnost  v této jednotce požární  ochrany jako své zaměstnání“
· „jednotka  sboru  dobrovolných  hasičů  podniku, která je složena ze    zaměstnanců
právnické  osoby  nebo  podnikající  fyzické  osoby, kteří    nevykonávají   činnost
v této  jednotce  požární  ochrany  jako  své  zaměstnání“ 8
Vnitřní  organizace  jednotek,  jejich vybavení  a rozmístění  je voleno takovým
způsobem, aby území obce bylo dle stupně nebezpečí zabezpečeno požadovaným  množstvím
sil  a  prostředků  za současného splnění požadované doby jejich dojezdu na místo události
a to dle  základní tabulky plošného pokrytí   uvedené v příloze zákona, tabulka č. 1. 8
3.2.2 Plošné pokrytí jednotkami PO
Je vnitřní systém organizace jednotek požární ochrany pro likvidaci a odstraňování
následků mimořádných událostí na celém území státu s ohledem na zajištění efektivnosti
a vytvoření vzájemných vazeb mezi jednotkami požární ochrany, který zaručí minimální
úroveň nezbytnou pro jistotu občanů z hlediska záchrany jejich životů a majetku před požáry
a jinými mimořádnými událostmi. Plošné pokrytí jednotek PO vychází z vypočteného stupně
a kategorie nebezpečí daného území obce, nebo její části,  popřípadě vybraných objektů
společenského významu s ohledem na možný vznik mimořádné události. 4, 9
8 Zákon č. 133/1985 Sb., o požární ochraně, ve znění pozdějších předpisů
9 ŠENOVSKÝ, Michal a Zdeněk HANUŠKA. Organizace a řízení. 1. vyd. Ostrava: Sdružení
požárního a bezpečnostního inženýrství, 2006, 2 sv. (146, 45 s.). ISBN 80-866-3422-1.
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Konkrétní výpočet a stanovení kritérii plošného pokrytí stanovuje svoji metodikou
vyhláška MV č. 247/2001 Sb. o organizaci a činnosti jednotek PO, ve znění pozdějších
předpisů, a to konkrétně ve své příloze č. 1. 10
Tabulka č. 1 -  Základní tabulka plošného pokrytí, dle zákona o PO 8
Základní tabulka plošného pokrytí
Stupeň nebezpečí
území obce
Počet jednotek PO a doba jejich dojezdu na místo zásahu
A 2 JPO do 7 min a další 1 JPO do 10 min
I
B 1 JPO do 7 min a další 2 JPO do 10 min
A 2 JPO do 10 min a další 1 JPO do 15 min
II
B 1 JPO do 10 min a další 2 JPO do 15 min
A 2 JPO do 15 min a další 1 JPO do 20 min
III
B 1 JPO do 15 min a další 2 JPO do 20 min
IV A 1 JPO do 20 min a další 1 JPO do 25 min
Poznámka: 1 JPO  - jedna  jednotka PO; 2 JPO  - dvě  jednotky PO
3.2.3 Operační hodnota jednotek PO
Operační hodnota jednotky PO charakterizuje její schopnost likvidace požáru,
provádění záchranných prací při živelných pohromách a ostatních mimořádných událostech.
Operační hodnota jednotky je tvořena dobou výjezdu jednotky od vyhlášení poplachu a její
územní působností. Doba výjezdu je dle druhu jednotky od 2 do 10 minut, profesionální
jednotky vyjíždí k místu události do 2 minut a jednotky dobrovolné dle kategorie buď do 5,
či 10 minut. Doba výjezdu je charakterizována jako časový úsek od vyhlášení poplachu
jednotce do doby výjezdu potřebných sil a prostředků z místa dislokace jednotky k dané
události. Územní působnost je akční rádius, ve kterém je jednotka schopna účelně a rychle
zasáhnout s ohledem na druh jednotky PO, který je vyjádřen dobou jízdy jednotky k zásahu
v minutách. 4, 9
10 Vyhláška MV č. 247/2001,o organizaci a činnosti jednotek požární ochrany, ve znění pozdějších
předpisů
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Podle územní působnosti jsou pro účely plošného pokrytí jednotky PO
rozděleny do následujících kategorií:
· JPO I, JPO II a JPO III  - jednotky mají územní působnost přesahující katastrální území
obce, ve které jsou dislokovány
· JPO IV, JPO V a JPO VI – jednotky mají územní působnost omezenou na obec, nebo
objekt zřizovatele
Tabulka č. 2 - Operační hodnoty jednotek PO 4, 9
Kategorie jednotky PO
JPO I JPO II JPO III JPO IV JPO V JPO VI
Doba výjezdu (min) 2 5 10 2 10 10
Územní působnost (min) 20 10 10 není není není
Druh jednotky PO HZS JSDH JSDH HZSP JSDH JSDHP
Legenda: HZS – jednotka Hasičského záchranného sboru kraje, HZSP – jednotka Hasičského
záchranného sboru podniku, JSDH – jednotka Sboru dobrovolných hasičů, JSDHP – jednotka Sboru
dobrovolných hasičů podniku
3.2.4 Velikosti stanic Hasičského záchranného sboru ČR
Velikost stanic Hasičského záchranného sboru kraje je dána počtem organizovaných
výjezdů, v tomto smyslu není chápán výjezd jako opuštění místa dislokace k mimořádné
události, ale počet družstev, která jsou na příslušné stanici dislokována. Družstvo tedy může
být zmenšené, tj. početní stav 1+3, nebo klasické v obsazení 1+5. HZS ČR v současné době
disponuje osmi velikostními typy stanic jednotek HZS kraje, které jsou rozlišeny počtem
příslušníků HZS v jedné směně, tedy počtem a druhem družstev. Stanice Hasičského
záchranného sboru ČR zajišťují nepřetržitý provoz ve 24hodinovém systému směn,
což znamená, že jedna směna je připravena k řešení mimořádných událostí v místě dislokace
a zbylé dvě směny čerpají mezistěnové volno.
Pro označení stanic vyhláška MV č. 247/2001 Sb. o organizaci a činnosti jednotek PO,
ve znění pozdějších předpisů, volí v tabulce č. 3 následující pravidla.10
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Tabulka č. 3 -  Typy stanic HZS kraje 10
C1 stanice  umístěná  v  obci  s  počtem  obyvatel do 50 tisíc
C2 stanice umístěná v obci s počtem obyvatel od 50 tisíc do 75 tisíc
C3 stanice  umístěná  v  obci  s  počtem obyvatel nad 75 tisíc
P0
stanice   umístěná   v   obci   s   počtem   obyvatel do 15 tisíc, kde jednotka
Hasičského   záchranného   sboru   kraje  vznikla  sdružením prostředků obce
a Hasičského záchranného sboru kraje podle § 69a zákona o požární ochraně
P1
stanice umístěná v obci s počtem obyvatel do 30 tisíc nebo v části obce,
kde jednotka  Hasičského  záchranného  sboru  kraje zabezpečuje výjezd
družstva o  zmenšeném početním stavu
P2
stanice,  která  zabezpečuje  výjezd  družstva  a  je  vybavena  stanovenou
požární  technikou  a  výškovou  technikou
P3
stanice umístěná v obci nebo v části obce s počtem obyvatel do 30  tisíc,
kde jednotka  Hasičského  záchranného  sboru kraje zabezpečuje výjezd
jednoho družstva a družstva o zmenšeném početním stavu
P4
stanice umístěná v obci nebo v části obce s počtem obyvatel nad 30 tisíc,
kde jednotka  Hasičského  záchranného  sboru kraje zabezpečuje  výjezd dvou
družstev
3.3 SYSTÉM PŘEDURČENOSTI JEDNOTEK PO K ZÁSAHŮM U DN
Hasičský záchranný sbor si během pár desetiletí, kterými prošel při odstraňování
následků dopravních nehod, vypracoval poměrně sofistikovaný soubor taktických postupů,
které se ve svém základě až tak příliš nezměnily. Vždy jde především o lidské životy a zdraví,
o zajištění místa události ve smyslu dopravní bezpečnosti a ochrany obyvatelstva, zajištění
vraků vozidel proti vzniku požáru, omezení rozsahu a likvidace ekologické havárie a ochrana
životního prostředí. To zásadní, které je neustále nutné přizpůsobovat a učit se, jsou taktické
postupy a bezpečnost práce s ohledem na konstrukci vozidel.  Tato problematika by se stručně
dala rozdělit na dvě části. První z nich je samotná konstrukce vozidla z hlediska pasivní
bezpečnosti a druhá část je vlastní konstrukční řešení pohonu vozidla.
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Kromě taktických postupů se vyvinul i samotný systém předurčenosti jednotek PO
pro zásah u dopravních nehod. Primárně jsou pro zásahy u těchto událostí vysílány pouze
jednotky Hasičského záchranného sboru a to s ohledem na potřebnou odbornou způsobilost,
dosažitelnost a materiálně-technické vybavení. V odůvodněných případech jsou k místu
události vyslány i jednotky Sboru dobrovolných hasičů obcí, které do toho systému byly
zařazeny a to zejména s ohledem na počet dopravních nehod v jejich regionu a zhoršených
dojezdových časů pro příslušnou jednotku Hasičského záchranného sboru. V současné době
se uvažuje dojezdový čas jednotky k místu události do 15 minut a to zejména na dálnicích
a rychlostních komunikacích.
3.3.1 Předurčenosti jednotek PO k záchranným pracím při silničních DN
Jednotky PO jsou samy o sobě, dle zákona o požární ochraně  § 70 8, povinny provést
záchranné práce při živelných pohromách a jiných mimořádných událostech, tedy
i u samotných dopravních nehod.
Hasičský záchranný sbor má ve svém systému plošného pokrytí stanoveny opěrné
body Hasičského záchranného sboru České republiky a typy předurčenosti jednotek požární
ochrany pro záchranné práce a to na základě svého interního předpisu. 11 Součástí tohoto
systému je i vlastní předurčenost jednotek k provedení záchranných prací u dopravních nehod
a přiřazeni sil a prostředků jednotlivým jednotkám, dle jejich zařazení. Již bylo uvedeno,
že na úseky dálnic a rychlostních komunikací  je stanoven dojezd první jednotky do 15 minut
od vyhlášení poplachu dané jednotce a u ostatních komunikací je časový limit určen, dle
zařazení příslušného katastrálního území obce do stupně požárního nebezpečí, viz kapitola
3.2.2., to znamená v některých případech až do 20 minut. Pro potřeby tohoto systému je
rozhodující dojezd prvního zásahového vozidla jednotky vybaveného hydraulickým
vyprošťovacím zařízením.
11 MV  -  GENERÁLNÍ  ŘEDITELSTVÍ  HZS  ČR. Pokyn generálního ředitele Hasičského
záchranného sboru ČR ze dne 5.3.2013, kterým se stanoví opěrné body Hasičského záchranného sboru České
republiky a typy předurčenosti jednotek požární ochrany pro záchranné práce: částka 16/2013. Praha, 5.3.2013.
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K dopravním nehodám, u kterých se předpokládá potřeba vyproštění osob
z havarovaných vozidel, se vždy vysílá minimálně zmenšené družstvo, tedy v počtu 1+3,
a pokud je k místu vysláno vozidlo typu rychlého zásahového automobilu, nebo technického
automobilu, tak je vždy doplněno o další vozidlo typu cisternové automobilové stříkačky.
Typy předurčenosti jednotek PO k záchranným pracím při silničních dopravních nehodách
jsou tedy následující:
A – jedná se o jednotku HZS kraje, která je určena MV – GŘ HZS ČR na návrh HZS
kraje, k záchranným pracím na dálnicích, rychlostních silnicích a silnicích I. třídy
pro dálkovou a mezistátní dopravu. Jednotka je vybavena buď rychlým zásahovým
automobilem (RZA), technickým automobilem (TA), nebo cisternovou automobilovou
stříkačkou (CAS) v technickém provedení. Její početní stav ve směně je zvýšen o dva
příslušníky, kteří jsou právě určení k trvalému obsazení vozidel typu RZA, TA, popř.
k doplnění CAS.
B - jedná se o jednotku HZS kraje či jednotka vybrané obce kategorie JPO II, která je
určena MV – GŘ HZS ČR na návrh HZS kraje k záchranným pracím na všech komunikacích.
Jednotka je vybavena vozidlem typu RZA nebo TA. U této předurčenosti se předpokládá
obsazení směny, výjezdu minimálním početním stavem 1+5.
C - jedná se o jednotku HZS kraje předurčenou k záchranným pracím na všech
komunikacích, nebo jednotku JSDH zpravidla JPO II předurčenou pro zásah na vybraných
úsecích dálnic, rychlostních silnicí a silnicích I. třídy pro dálkovou a mezistátní dopravu a to
na základě rozhodnutí příslušného HZS kraje. Jednotka je vybavena CAS v technickém
provedení.
D – jedná se o jednotku JSDH kategorie JPO II, JPO III, která je předurčena pro
záchranné práce na místních komunikacích a silnicích II. a III. třídy. Jednotka je vybavena
CAS, nebo dopravním automobilem (DA), které mají ve výbavě minimálně sadu ručních
vyprošťovacích nástrojů.
E – jedná se o jednotku HZS kraje, která je vybavena automobilovým jeřábem
s nosností výložníku do 20 tun a lanovým navijákem do 40 tun.
F - jedná se o jednotku HZS kraje, která je určena jako opěrný bod pro vyprošťování
těžkých vozidel a je vybavena vyprošťovacím automobilem, či automobilovým jeřábem
s nosností výložníku nad 20 tun. 11
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3.3.2 Druhy DN z pohledu ohrožení jednotek PO
Dopravní nehody z hlediska ohrožení zasahujících složek Integrovaného záchranného
systému, tedy i jednotek PO, můžeme rozdělit do tří kategorií 2:
Dopravní nehody bez zjevného ohrožení pro záchranáře
Dopravní nehody, jejíchž je poměrně významná část, které svými podmínkami
umožňují záchranářům provádět záchranné a likvidační práce bez svého zjevného ohrožení.
Myšleno ohrožení mimořádnou událostí, nikoliv bezpečnost silničního provozu.
Dopravní nehody s ohrožením pro postižené a záchranáře
Dopravní nehody, u kterých jsou postižení a záchranáři bezprostředně ohrožení
mimořádnou událostí v důsledku nehody, například požár, která si vyžaduje rychlé vyproštění
osob, nebo přerušení rizikového děje.
Dopravní nehody s nebezpečnými látkami
Dopravní nehody, při kterých je podezření na přepravu, nebo je prokázána přeprava
nebezpečných látek. Záchranáři jsou nuceni požít příslušné ochranné prostředky a přizpůsobit
taktiku z hlediska zásahu na nebezpečnou látku. Tento typ dopravní nehody není tak častý,
ale v posledních několika letech se jejich počet neustále zvyšuje.
3.3.3 Rozdělení prací u DN z pohledu jednotek PO
V souvislosti se zásahy jednotek PO při dopravních nehodách jsou jednotlivé činnosti,
či fáze zásahu rozděleny do následujících činností a to zejména s ohledem na legislativní
rámec, např. zákon o požární ochraně a zákon o IZS. 8, 12 A také z hlediska vynaložení
nákladů na provedený druh prací. Neznamená to však tu skutečnost, že by byly jednotlivé
práce prováděny postupně, naopak vzájemně se zejména záchranné a likvidační práce
prolínají a to za předpokladu, že velitel zásahu má na místě události dostatek sil a prostředků.
Typová činnost složek IZS definuje jednotlivé práce následovně:
12 Zákon č. 239/2000 Sb. o integrovaném záchranném systému, ve znění pozdějších předpisů
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Záchranné práce
„veškeré činnosti na místě dopravní nehody spočívající nebo směřující zejména k:
a) zajištění ochrany záchranářů a osob zdržujících se v místě dopravní nehody proti
vnějším faktorům, zejména před ohrožením přijíždějícími vozidly,
b) uhašení požárů havarovaných vozidel,
c) provedení nezbytných technických opatření k zajištění ochrany záchranářů
a dalších osob (odpojení baterie, vypnutí samostatných topení, zajištění stability
havarovaného vozidla apod.),
d) vynesení nebo vyproštění raněných osob z vozidel,
e) poskytování první pomoci raněným osobám,
f) poskytování přednemocniční neodkladné zdravotní péče,
g) umožnění transportu zraněných sanitkami nebo vrtulníky (přenosy raněných, zřízení
stanoviště raněných, provizorního heliportu),
h) zabránění úniku nebezpečných látek do životního prostředí,
i) další bezprostředně nutné práce k zajištění ochrany života zdraví, majetku
a životního prostředí.“ 2
Záchranné práce jsou všechny činnosti v místě zásahu, které směřují k poskytnutí
pomoci zraněným osobám, zajištění vlastní bezpečnosti složek IZS, omezení rozsahu nehody
s ohledem na ochranu obyvatel a životního prostředí. Jsou to činnosti, které nesnesou odkladu
a pro které jsou přímo složky IZS zřízeny, vlastní zásah hradí daňový poplatníci
prostřednictvím státního rozpočtu a rozpočtu jednotlivých složek IZS.
Likvidační práce
„veškeré činnosti na místě dopravní nehody spočívající nebo směřující zejména k:
a) transportu raněných do lůžkových zdravotnických zařízení a poskytování
neodkladné a přednemocniční neodkladné péče během transportu,
b) poskytování psychologické a posttraumatické intervenční péče raněným i dalším
účastníkům nehody,
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c) dokumentaci a ochraně stop pro vyšetřování nehody (fotografie, šetrnost vůči
stopám apod.),
d) některé vyšetřovací úkony (např. zjištění totožnosti účastníků nehody) na místě
nehody,
e) řízení dopravy, uzavírce komunikace a vytýčení objížděk a postupnému obnovování
plynulosti a bezpečnosti silničního provozu,
f) provedení potřebných procedur a úkonů k předání obětí dopravní nehody
pohřebním službám nebo k provedení pitvy,
g) odstranění krve a tkání obětí dopravní nehody,
h) přečerpání nebezpečných látek z nepojízdných cisteren,
i) neutralizaci vyteklých nebezpečných látek a odstranění nebezpečných látek
z havarovaných vozidel,
j) vyčištění komunikace od olejových skvrn nebo látek snižujících přilnavost
pneumatik, nebo jejich zásyp,
k) úklidu komunikace od trosek, střepů, posypů použitých k neutralizaci vyteklých
kapalin, padlých stromů a větví,
l) odtahu nebo přemístění nepojízdných vozidel do nejbližšího místa, kde netvoří
překážku silničního provozu,
m) zajištění dopravního značení, pokud dojde k takovému poškození silniční
komunikace, že nelze obnovit zcela plynulý a bezpečný provoz bez omezení
nebo varování,
n) statické posouzení a případné provizorní zajištění objektů a zařízení poškozených
havarovanými vozidly,
o) další práce, které je vhodné bez dlouhého odkladu vykonat.“  2
Z uvedeného vyplývá, že se v obecné formě jedná o činnosti nad rámec činností
jednotek PO a měly by je provést jiné složky IZS, dotčení správci komunikací, nebo ostatní
subjekty. Nicméně některé činnosti zvláště pokud nesnesou odkladu, jsou prováděny
na základě rozhodnutí velitele zásahu, následně jsou pak již předmětem finančního vyrovnání
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z původcem nehody, pojišťovnou, či jiným subjektem. Této problematice se věnuje kapitola
č. 4.
Obrázek č. 3 - Záchranné práce složek IZS prováděné na místě DN, k.u. Sokolnice 27.04.2013




„při nebo po dopravní nehodě jsou zejména:
a) veškerá zdravotní péče poskytovaná postiženým osobám v lůžkových zdravotnických
zařízeních,
b) odvoz kontaminovaných látek a trosek na skládky nebezpečného odpadu
nebo na skládky,
c) opravy komunikace, jejich součástí a příslušenství (zejména záchytných
bezpečnostních zařízení – svodidel – a dopravního značení),
d) obnova průjezdnosti komunikací v původním rozsahu,
e) asanace kontaminované zeminy a vegetace v okolí nehody,
f) opravy budov, objektů a zařízení poškozených havarovanými vozidly mimo
komunikaci,
g) procedury související s pojištěním vozidel a majetku,
h) ochrana cenného nákladu v nepojízdných vozidlech, jeho přeložení na jiná vozidla,
i) odtažení nepojízdných vozidel na odstavná parkoviště nebo k majiteli a další
asistenční služby (např. opravy na místě),
j) správní řízení s účastníky nehody a další činnosti.“ 2
Obnovovací, či asanační práce již nejsou předmětem činnosti jednotek PO, potažmo
složek IZS. V odůvodněných případech a za určitých okolností, lze však na základě např.
obchodního zákoníku, práce provést. V praxi se této možnosti využívá jen velice zřídka.
3.3.4 Stručná taktika zásahu jednotek PO u DN
Jednotka PO je vysílána k DN příslušným operačním střediskem HZS kraje,
které dokáže na základě tísňového volání specifikovat dopravní nehodu, tedy jestli se jedná
o vyproštění osob po dopravní nehodě, odstranění následku nehody a úniku provozních
kapalin, nebo např. odstranění překážky silničního provozu. Po příjezdu na místo události je
jednotka v každém případě povinna zajistit svojí vlastní bezpečnost a bezpečnost složek IZS
na pozemní komunikaci. Kromě vlastního označení pomocí reflexních vest jednotka zpravidla
označí místo nehody pomoci dopravních kuželů a odstaví CAS takovým způsobem,
aby tvořila pasivní ochranu pro zasahující složky IZS, tzv. nárazníkové postavení.
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Obrázek č. 5 - ukázka varianty provedení nárazníkového postavení na místě DN při zásahu
složek IZS 2
Jedná-li se o záchranné práce, tak hovoříme o taktických postupech jednotky PO,
o kterých rozhoduje velitel jednotky PO – velitel zásahu na základě provedeného průzkumu.
Vždy směřují k záchraně osob a zajištění vlastní bezpečnosti a bezpečnosti postižených osob.
Kromě akutní předlékařské pomoci (zajištění základních životních funkcí, ošetření tepenného
a silného žilního krvácení, ztrátových poranění  apod.) vedou taktické postupy k zajištění
vozidla proti vzniku požáru, tedy odpojení akumulátorových baterií, provedení kontroly úniku
paliva a zajištění místa události za pomoci přenosného hasícího přístroje, nebo zavodněným
útočným proudem, pro případ náhlého vzniku požáru. Dále směřují k provedení vlastní
stabilizace vozidla, ke stanovení priority a postupu při vyproštění zraněných osob, v případě
přítomnosti ZZS vždy ve spolupráci s lékařem, v jeho nepřítomnosti na základě rozhodnutí
velitele zásahu. Tyto činnosti jsou zpravidla prováděny současně a souběžně a jsou jen
základním výčtem činností prováděných jednotkami PO u standardní dopravní nehody. Tedy
u nehody, která není spojená s přepravou nebezpečných látek (ADR, RID), hromadnou
dopravní nehodou není nehodou dopravního prostředků pro hromadnou přepravu osob, není
spojena s jiným nebezpečím (např. únik plynu, přítomnost drátů el. vedení, kolejového
vozidla apod.)
V případě prováděných likvidačních prací, zpravidla vyproštění vraků vozidel
po dopravní nehodě, hovoříme o postupu prací, o kterých zpravidla rozhodne obsluha jeřábu,
vyprošťovacího automobilu a tato s nimi musí seznámit příslušného velitele zásahu.
Při vyprošťování vozidel nebo obdobné manipulace, např. s nákladem, se vždy dbá tzv.
min 30 m                                                           20 m   min 100 m
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kultury vyproštění, prací. Bere se ohled na poškození vozidla, nákladu a vyprošťovací práce
jsou voleny šetrnou formou s ohledem na vznik sekundárních škod. V souvislostí s těmito
postupy prací na místě události se používají zejména technické prostředky z výbavy jednotky
jako vysokotlaké a nízkotlaké zvedací vaky, dostatečný počet jeřábů, navijáků, kladek apod.
Nesprávně zvolený postup vyprošťovacích prací pak zpravidla bývá, z hlediska soudního
inženýrství, právě předmětem znaleckých posudků, které řeší vznik sekundárních škod
na havarovaném automobilu, nákladu, vozovce či dalších objektech.
Obrázek č. 6 - Ukázka postupu při převracení havarovaných vozidel se zajištěním proti pádu,
dle metodiky HZS ČR 13
3.3.5 Integrovaný záchranný systém
S pojmem Integrovaný záchranný systém (IZS) se setkáváme často, poměrně často je
však tento systém chápán jinak než je skutečný stav. Integrovaný záchranný systém je systém
vazeb a koordinovaných postupů mezi jeho složkami, které mezi sebou působí na dvou
úrovních, to úroveň přípravy na odstranění následků mimořádných událostí (např. metodické
listy typových činností složek IZS) a vlastní provádění záchranných a likvidačních prací
při mimořádných událostech. Základní složky IZS jsou: Hasičský záchranný sbor ČR, který je
páteřní složkou IZS, Policie ČR, Záchranná zdravotnická služba a jednotky PO zařazené
v plošném pokrytí kraje. Ostatními složkami jsou pak státní organizace a orgány,
pohotovostní služby rozvodných závodů, Armáda ČR a ostatní subjekty se kterými je sepsána
dohoda o plánované pomoci na vyžádání. IZS tedy není žádná nově budovaná organizace,
či samostatná záchranná složka, ale laicky řečeno systém spolupráce mezi jeho složkami.
13 PPOR. HEINIG, Petr. ŠVZ HZS ČR. Bezpečnost práce s AV-14 v podmínkách HZS ČR. Brno, 2012.
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3.3.6 Jednotky Hasičského záchranného sboru Jihomoravského kraje
Jihomoravský kraj má na svém území 26 požárních stanic různých typů, které v rámci
jednotlivých Územních odborů zajišťují bezpečnost pro obyvatele celého území kraje i mimo
něj. Jednotky jsou centrálně v rámci operačního řízení (zásahů) řízeny Krajským operačním
a informačním střediskem, na které jsou svedeny tísňové linky 112 a 150 z celého kraje.
Na linku 112 může být sveden kterýkoliv hovor z území celé České republiky v případě
obsazení příslušného operačního střediska kraje. Na základě oznámení mimořádné události
na operační středisko jsou k místu události vyslány potřebné síly a prostředky dle požárně
poplachového plánu kraje a výše zmíněných předurčeností, např. pro záchranné práce
při dopravních nehodách.
Tabulka č. 4 - Seznam jednotek HZS JMK, typy stanic HZS JMK a jejich předurčenost k DN
Typ požární stanice Předurčenost na DN
Jednotka HZS kraje
C1 C2 C3 P0 P1 P2 P3 P4 A B C E F
PS Blansko ● ●







PS Kunštát ● ●
PS Lidická ● ● ●
PS BVV ● ●
PS Líšeň ● ●
PS Přehrada ● ●
PS Starý Lískovec ● ●
PS Rosice ● ●
PS Ivančice ● ●
PS Tišnov ● ●
PS Pozořice ●






PS Pohořelice ● ●
PS Břeclav ● ● ●







PS Mikulov ● ●
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Typ požární stanice Předurčenost na DN
Jednotka HZS kraje
C1 C2 C3 P0 P1 P2 P3 P4 A B C E F
PS Hodonín ● ●







PS Veselí nad Moravou ● ●
PS Vyškov ● ● ●







PS Bučovice ● ●
PS Znojmo ● ● ●







PS Hrušovany nad Jevišovkou ● ●
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4 LIKVIDAČNÍ PRÁCE Z POHLEDU HASIČSKÉHO
ZÁCHRANNÉHO SBORU ČR
Jednotky Hasičského záchranného sboru provádějí při svých zásazích u dopravních
nehod kromě záchranných prací v některých případech i práce likvidační (LP), ty však nemají
povinnost vykonávat a nejsou hrazeny ze státního rozpočtu. Nicméně možnost využití
jednotek PO k likvidačním pracím tu je, a to na základě zákona o požární ochraně č. 133/1985
Sb., ve znění pozdějších předpisů,  konkrétně  § 97, který zní: „Jednotky  požární  ochrany
mohou poskytovat pohotovostní a jiné služby nebo práce za úhradu vynaložených nákladů
za předpokladu, že se jedná o práce a služby související se základní náplní jejich činnosti
a nedojde k ohrožení jejich akceschopnosti.“ 8 Ustavení uvedeného paragrafu se v minulosti
tolik nevyužívalo a lze hovořit pouze o několika případech ročně, rovněž se ani neuvažovalo
o navýšení rozpočtů jednotek PO v souvislosti s touto činností. Finanční prostředky
na provedení likvidačních prací byly řešeny komerční cestou.  Zlom nastal v okamžiku
krácení rozpočtů Hasičského záchranného sboru ČR po roce 2010 Vládou České republiky
v souvislosti s vyhlášenými úspornými opatřeními, tím pádem k nedostatku finančních
prostředků pro fungování jednotlivých HZS krajů. Těm se právě díky nově zavedeným
ekonomickým pravidlům (kapitola 4.1.) otevřela možnost posílení svého rozpočtu formou
náhrad za provedené likvidační práce u dopravních nehod 14, jenž jednotky do té doby
prováděly bez náhrady.
Provedení likvidačních prací na místě dopravní nehody je možné realizovat na základě
rozhodnutí velitele zásahu (to jestliže nesnesou odkladu – např. při možném dalším ohrožení
životního  prostředí  a  bezpečnosti  silničního  provozu),  na  žádost  Policie  ČR  (to  zejména
při nepřítomnosti provozovatele vozidla a s ohledem na bezpečnost silničního provozu 15) a na
vyžádání provozovatele vozidla. Provozovatel vozidla je povinen, dle platných právních
předpisů – zejména § 28 zákona o pozemních komunikacích 1, při znečištění a poškození
komunikace ji uvést do původního stavu, popř. uhradit vlastníkovi komunikace náklady
spojené s uvedením komunikace do jejího původního stavu. K finančnímu vyrovnání
14 Zákon č. 218/2000 Sb., o rozpočtových pravidlech a o změně některých souvisejících zákonů, ve
znění pozdějších předpisů
15  Zákon č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích a o změnách některých zákonů, ve
znění pozdějších předpisů
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za provedení likvidačních prací, pokud je provozovatel vozidla, či původce nehody neprovede
sám,  je využíván institut pojištění odpovědnosti za škodu způsobenou provozem vozidla –
povinného ručení.16
V praxi to však neznamená, že se o odstranění následků dopravní nehody postará
komplexně jednotka HZS kraje, ale spolupracují mezi sebou jednotlivé subjekty a firmy,
jejichž finanční nároky se následně sejdou u příslušné pojišťovny k proplacení.  Příkladem
může být následující situace: Jednotka HZS kraje provede likvidaci uniklých provozních
kapalin z havarovaného vozidla na vozovku a samotný úklid vozovky, „soukromá“ odtahová
služba havarované vozidlo odtáhne do servisu, příslušný správce komunikace provede opravu
poničených svodidel. Jsou to tedy v našem případě tři subjekty, které budou vznášet finanční
nároky na příslušnou pojišťovnu k proplacení svých likvidačních a sanačních prací.
4.1 SMĚRNICE K VYÚČTOVÁNÍ NÁHRAD ZA LIKVIDAČNÍ
PRÁCE PROVÁDĚNÉ JEDNOTKAMI HZS ČR V SOUVISLOSTI
S DOPRAVNÍMI NEHODAMI
K uvedené problematice vydalo generální ředitelství HZS ČR v srpnu 2010 svým
interním předpisem17 směrnici, která řeší finanční vyrovnání při provádění likvidačních prací,
a zároveň novelizovalo svůj vlastní pokyn18 při provádění likvidačních prací jednotkami HZS
ČR. Cílem bylo sjednocení všech postupů v rámci celé republiky, neboť do té doby byla
uvedená problematika řešena individuálně mezi jednotlivými HZS krajů a vlastními
16 Zákon č. 168/1999 Sb., o pojištění odpovědnosti za škodu způsobenou provozem vozidla a o změně
některých souvisejících zákonů, ve znění pozdějších předpisů
17 MV - GENERÁLNÍ ŘEDITELSTVÍ HZS ČR. Pokyn generálního ředitele Hasičského záchranného
sboru ČR č. 41/2010 ze dne 4.8.2010, kterým se mění Pokyn generálního ředitele HZS ČR a náměstka ministra
vnitra č. 15/2006, kterým se stanoví postup jednotek požární ochrany při provádění likvidačních a obnovovacích
(asanačních) prací a postup Hasičského záchranného sboru ČR při vypořádání nákladů nebo požadovaných
náhrad za poskytnutí věcné nebo osobní pomoci, za provedené likvidační nebo obnovovací (asanační) práce a za
vzniklé škody. Praha, 2010.
18 MV - GENERÁLNÍ ŘEDITELSTVÍ HZS ČR. Pokyn generálního ředitele Hasičského záchranného
sboru ČR a náměstka ministra vnitra č. 15/2006 ze dne 3.4.2006, kterým se stanoví postup jednotek požární
ochrany při provádění likvidačních a obnovovacích (asanačních) prací a postup Hasičského záchranného sboru
ČR při vypořádání nákladů nebo požadovaných náhrad za poskytnutí věcné nebo osobní pomoci, za provedené
likvidační nebo obnovovací (asanační) práce a za vzniklé škody. Praha, 2006.
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pojišťovnami, které byly dotčeny příslušným vztahem k provozovateli vozidla. Tento model
byl zachován, avšak vložila se do něj Česká kancelář pojistitelů (dále jen ČKP), to v těch
případech, kdy není známa nebo je nejasná příslušnost pojišťovny.
V první fázi je ČKP oprávněna sdělit příslušnému HZS kraje příslušnost dané
pojišťovny s ohledem na její zjištění, např. z VIN vozidla, neboť HZS kraje ke zjištění
příslušné pojišťovny má možnost využití pouze webového rozhraní ČKP 19, to na základě
registrační značky (RZ) vozidla, HZS kraje pak uplatňuje své nároky u příslušné pojišťovny,
popřípadě přímo na vlastníkovi vozidla v případě nepojištění vozidla. Ve druhé fázi pak HZS
kraje uplatňuje své žádosti o vyúčtování náhrad přímo ČKP, to v souvislosti s následujícími
případy: jedná se o vozidla evidovaná mimo území ČR a v případě, že se jedná o tzv.
hromadnou nehodu. Rozhodné však je, že u příslušné škodní události musí být známo
konkrétní vozidlo s konkrétní odpovědnou osobou.16
V případě prováděných likvidačních prací v souvislosti s dopravní nehodou vozidla
složky IZS se tyto práce neúčtují, stejně tak jako v některých případech, kdy viník havárie,
který nezpůsobil škodu třetí osobě, utrpěl smrtelná zranění, to z morálních důvodů. Finanční
vyrovnání za provedení likvidačních prací jednotkami Sboru dobrovolných hasičů není touto
metodikou řešeno, neboť se nepředpokládá jejich zapojení do systému likvidačních prací,
pokud k němu však dojde, jedná se o vztah mezi zřizovatelem jednotky a provozovatelem
vozidla – příslušnou pojišťovnou.
4.2 POSTUP NA MÍSTĚ ZÁSAHU
O provedení likvidačních prací rozhodne příslušný velitel zásahu, to se souhlasem
původce škody, jestliže ten souhlasit nebude, provedou se likvidační práce pouze na pokyn
Policie ČR. O provedených pracích provede příslušný velitel jednotky HZS kraje záznam
o provedených likvidačních prací, který je součástí zprávy o zásahu. A současně zajistí
provedení příslušné fotodokumentace, ze které je patrné provedení likvidačních prací,
zejména původní stav na místě události a stav po zásahu jednotky.
19 ČKP - Informační středisko pro poškozené - Vyhledávání dle SPZ. Česká kancelář pojistitelů
[online]. 2013 [cit. 2013-04-28]. Dostupné z: https://ic.ckp.cz/ICwww/servlet?_page=searchSPZ&lngID=1
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Dle platné směrnice příloha ke zprávě o zásahu obsahuje:
- „evidenční číslo události,
- druh, místo, den, čas zahájení a ukončení LP (datum DN),
- počet a druh použité techniky či prostředku, počet kilometrů ujetých technikou
v rámci LP a počet motohodin provozovaných u příslušné techniky či prostředku
v rámci provádění LP,
- celkový počet příslušníků HZS ČR provádějících LP a celkový počet hodin
odpracovaných jimi při LP,
- druh a množství materiálu, prostředků spotřebovaných při LP a ostatní náklady,
- identifikaci oddělení Policie ČR, které DN vyšetřuje, a spisovou značku,
pod kterou DN vede, pokud to lze na místě zásahu zjistit,
- informaci o výsledku šetření zavinění DN (pokud je k dispozici),
- identifikaci známých přímých účastníků nehody včetně uvedení registrační značky,
resp. SPZ, tov. značky/ typu havarovaného vozidla a zúčastněných vozidel,
zúčastněných řidičů, zemi registrace vozidla.“ 16
Po provedeném zásahu jednotky zpracuje příslušný velitel zásahu zprávu o zásahu
s uvedenými daty v příloze a do šesti dnů od provedeného zásahu ji postupuje na finanční
odbor příslušného HZS kraje, který zajistí uplatnění nároku z provedených likvidačních prací
dle výše uvedeného postupu, kap. 4.1.
4.3 CENÍK LIKVIDAČNÍCH PRACÍ JEDNOTEK HZS ČR
Pro provedení likvidačních prací je na základě uvedené směrnice 16 a interního
předpisu krajského ředitele HZS JMK 20 vydán ceník vynaložených výdajů při výkonu
příslušníků HZS ČR a použití techniky k poskytnutí likvidačních prací prováděných
jednotkami HZS ČR, který je každoročně novelizován.
20 KRAJSKÉ ŘEDITELSTVÍ HZS JMK. Pokyn ředitele HZS Jihomoravského kraje, kterým se vydává
směrnice a zpřesňující pokyny k vyúčtování náhrad za likvidační práce prováděné jednotkami HZS ČR v
souvislosti s dopravními nehodami. č. 16/2013. Brno, 2013.
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Tabulka č. 5 - ceník vynaložených výdajů při výkonu příslušníků HZS ČR a použití techniky
k poskytnutí likvidačních prací prováděných jednotkami HZS ČR 20




cisternová automobilová stříkačka 40,- 2 100,-
výšková technika 50,- 2 400,-
automobilový jeřáb, vyprošťovací automobil 40,- 1 900,-
technický automobil, rychlý zásahový
kontejnerový automobil 30,- 600, -
dopravní automobil 15,- 300,-
rychlý zásahový automobil do 3,5 t 15,- 300,-
nákladní automobil s podvalníkem 30,- -
nákladní automobil nad 3,5 t 30,- -
nákladní automobil do 3,5 t 15,- -
autobus 15,- -
nákladní automobil do 3,5 t 15,- -
traktor 15,- -
osobní automobil 10,- 200,-
motorová stříkačka - 270,-
motorová a rozbrušovací pila - 45,-
elektrocentrála a jiné agregáty - 75,-
plovoucí čerpadlo - 50,-
přetlakový ventilátor, odsavač kouře - 45,-
člun s motorem - 570,-
čelní nakladač UNC - 1900,-
čelní nakladač řízený smykem BOBCAT - 420,-
vysokozdvižný vozík - 420,-
Příslušníci HZS ČR mzdové prostředky
a související výdaje
sazba za 1 hodinu (Kč/hodina) *
průměrný hodinový služební příjem (a s ním
souvisejíc í výdaje) příslušníka HZS ČR
280,-
 Spotřebovaný materiál celkem hodnota v Kč
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pracovní a ochranné pomůcky **
ostatní spotřební materiál a náklady sazba za 1 hodinu (Kč/hodina) *
* U započaté či nedokončené motohodiny a hodiny práce se sazba zaokrouhluje na celé ¼ hodiny.
„Motohodina“ – pro význam LP je chápána jako práce techniky (jako celku včetně vybavení) na místě
události v rámci LP.
** Konkrétní materiál a jeho ohodnocení a ostatní náklady se rozepisuje v samostatné příloze, v tabulce
vyúčtování se uvádí celková částka.
Účtovány jsou tedy náklady na provedení likvidačních prací, které se skládají z práce
příslušníků HZS ČR na místě události v částce 280,- Kč včetně DPH na hodinu práce
příslušníka (zaokrouhlené na celé čtvrt hodiny),  z jízdy a práce techniky, přičemž v případě
prováděných záchranných prací u události se jízda k zásahu a od něj neúčtují, a spotřebované
věcné prostředky a materiál, to včetně poškození věcných prostředků a techniky,
které v souvislosti s likvidačními prácemi vznikne.
4.4 LIKVIDAČNÍ PRÁCE JEDNOTEK HZS JMK
Hasičský záchranný sbor Jihomoravského kraje má v oblasti likvidačních prací
poměrně velký náskok a bohaté zkušenosti, neboť byl prvním HZS kraje, který započal
s účtováním likvidačních prací, to v době ještě před platností dané směrnice. Následně
po vzoru HZS JMK na systém postupně přecházely i ostatní HZS krajů. V současné době jsou
jednotliví velitelé jednotek HZS JMK systematicky školeni a účtování, tedy ve formě
přípravy podkladů, je pro ně denní rutinou. Stejně jako i u odborných pracovníků
na finančním odboru HZS kraje, kteří se přímo zabývají účtováním náhrad.
Z hlediska statistiky zásahů u dopravních nehod byly v počátcích zavedeného systému
(rok 2010) účtovány náhrady za provedené likvidační práce u cca 55 % událostí - dopravních
nehod, v současné době (rok 2013) tento podíl stoupl na cca 75 %. Průměrná cena
provedených likvidačních prací jednotkou HZS JMK u události činí cca 7000,- Kč.
4.4.1 Speciální technika jednotek HZS JMK
Kromě CAS je u jednotlivých jednotek dle jejich předurčení (viz kapitola 3.3.1.
a 3.3.6) dislokována i speciální technika, kterou lze za daných podmínek použít
při likvidačních pracích, to zejména při vyprošťování havarovaných vozidel po nehodě.
Obsluhou této speciální techniky jsou příslušníci HZS ČR, kteří kromě základní odborné
způsobilosti na funkci hasič, strojník, technik, nebo velitel mají i speciální jeřábnické
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a vazačské zkoušky dle platné legislativy. Podstatou je, že tito příslušníci kromě úzce
specializačních činností spojených např. s vyprošťování vozidel nebo jeřábováním vykonávají
i standardní práce příslušníka HZS ČR dle svého funkčního  zařazení v příslušné jednotce.
To znamená, že musejí znát obrovské portfolio činností a postupů k řešení všech
mimořádných událostí, jejichž pouze úzká část jsou DN a jejich odstraňování. Osádky této
speciální techniky nebývají stabilní a díky svému zařazení a odbornosti i pro jiné činnosti jsou
zařazováni na jinou techniku v rámci služby příslušníka HZS ČR, tedy např. CAS, AZ
(automobilový žebřík), RZA, TA, AP (automobilová plošina) apod. Toto je tedy pro HZS ČR
nevýhodou ve srovnání s ostatními subjekty zabývajícími se právě vyprošťováním vozidel
po DN, které mají stabilní obsluhu speciální techniky s bohatými zkušenostmi
při odstraňování následků DN.
Dislokace a seznam speciální techniky HZS JMK21














PS Lidická VYA 14 22 AV 14 - T 815 14 000 100 *
PS Lidická VYA 30 23 - 20 000 250 **
PS Vyškov VYA 14 AV 14 - T 815 14 000 100
PS Břeclav AJ 28 24 AD 28 – T 815 28 000 -
PS Znojmo AJ 28 AD 28 – T 815 28 000 -
21 KŘ HZS JMK. Pokyn ředitele HZS Jihomoravského kraje, kterým se stanoví zásady organizace
provozu a oprav požární techniky a věcných prostředků požární ochrany na úseku strojní služby u HZS
Jihomoravského kraje: SIAŘ KŘ HZS JMK č. 74/2013. Brno, 2013.
22 AV-14 S3 Hasičský záchranný sbor Jihomoravského kraje. HASIČSKÝ ZÁCHRANNÝ SBOR
JIHOMORAVSKÉHO KRAJE. Hasičský záchranný sbor Jihomoravského kraje [online]. 2013 [cit. 2013-05-
04]. Dostupné z: http://www.firebrno.cz/brno/av-14-s3
23 VYA  -  S3  -  Hasičský  záchranný  sbor  Jihomoravského  kraje. Hasičský záchranný sbor
Jihomoravského kraje [online]. 2013 [cit. 2013-05-04]. Dostupné z: http://www.firebrno.cz/brno/vya-s3
24 Tatra 815 AJ 28 - Hasičský záchranný sbor Jihomoravského kraje. HASIČSKÝ ZÁCHRANNÝ
SBOR JIHOMORAVSKÉHJO KRAJE. Hasičský záchranný sbor Jihomoravského kraje [online]. 2013 [cit.
2013-05-04]. Dostupné z: http://www.firebrno.cz/photo/tatra-815-aj-28
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Pozn. k tabulce:
* - vozidlo je kromě standardní vázacích prostředků vybavené přípravky na zvedání osobních
automobilů a tramvají
** - vozidlo je vybaveno hydraulickým ramenem pro odtah vozidel o jmenovité síle 300 kN
Obrázek č. 7 -  automobilový jeřáb VYA 14 T815, DN k.u. Židlochovice 13.02.2011
Obrázek č. 8 - vyprošťovací automobil VYA 30, DN dálnice D2 23 km 14.09.2011
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Provozovaní speciální techniky HZS JMK
Speciální technika HZS JMK (VYA a AJ) je dle platné legislativy 25 vyhrazeným
technickým zařízením, které podléhá zvláštnímu režimu. Dle Dopravně provozního řádu HZS
JMK 21 jsou k jednotlivým vozidlům jmenováni provozní technici zdvihacích zařízení
a vedením HZS JMK pověřená osoba zdvihacích zařízení. V rámci HZS JMK je stanoven
systém bezpečnosti práce, který upravuje základní povinnosti, pravomoci a odpovědnosti
jednotlivých osob podílejících se na používání a provozu zdvihacího zařízení.
Za jedny ze základních osob podílejících se na provozu zvedacího zařízení je jeřábník
a vazač, oba dva musí být pověření provozovatelem zdvihacího zařízení a musí mít platný
průkaz jeřábníka, či vazače. Jeřábník je tedy proškolený strojník provádějící obsluhu
zdvihacího zařízení za předpokladu dodržení všech bezpečnostních postupů, ovládání
a systému bezpečnosti práce. Vazač je proškolený hasič provádějící vázání a odvázání
břemene dle stanoveného systému bezpečnosti práce a za tuto činnost je i plně odpovědný.
Školení jeřábníků (základní) je zajištěno prostřednictvím provozovatele zdvihacího
zařízení v délce 144 hodin, z čehož je 36 hodin teorie a 108 hodin praxe, a každoročním
opakovacím školením v délce 8 hod, včetně ověření znalostí u obou druhů školení.  Školení
vazačů (základní) je zajištěno prostřednictvím provozovatele zdvihacího zařízení v délce min.
66 hodin, z čehož je 16 hodin teorie a 48 hodin praxe, a každoročním opakovacím školení
v délce 8 hod, včetně ověření znalostí u obou druhů školení.
Kromě speciálního školení jeřábníků a vazačů jsou všichni příslušníci HZS školeni
v rámci odborné přípravy či specializačních kurzů, např. vyprošťování osob z havarovaných
vozidel, v konstrukci motorových vozidel a způsobu vyproštění osob.  K této problematice
jsou vydány konspekty odborné přípravy jednotek PO 26, které jsou zařazovány do pravidelné
odborné přípravy, kterou příslušníci jednotek HZS musí absolvovat.
25 Vyhláška č. 392/2003 Sb. o bezpečnosti provozu technických zařízení a o požadavcích na vyhrazená
technická zařízení tlaková, zdvihací a plynová při hornické činnosti a činnosti prováděné hornickým způsobem,
ve znění pozdějších předpisů.
26 Konspekty odborné přípravy I - Hasičský záchranný sbor ČR. HZS ČR. Hasičský záchranná sbor ČR
[online]. 2011 [cit. 2013-05-11]. Dostupné z: http://www.hzscr.cz/clanek/konspekty-odborne-pripravy-
i.aspx?q=Y2hudW09MTY%3d
44
4.5 PŘEHLED NÁHRAD ZA LIKVIDAČNÍ PRÁCE PROVÁDĚNÉ
JEDNOTKAMI HZS ČR V SOUVISLOSTI S DN, 2010 – 2012
Tabulka č. 7 - Přehled náhrad za likvidační práce 2010-2012 v rámci ČR 27
V předchozí tabulce je proveden výpis, shrnutí a analýza účtovaných náhrad vzniklých
v souvislosti s likvidačními pracemi, které prováděly jednotlivé jednotky HZS krajů
u dopravních nehod a to v letech 2010 – 2012. Je patrný náskok HZS Jihomoravského kraje
při účtování nároků, zejména s ohledem na výši nároků, které plynou z počtu zásahů. Je
markantní rozdíl mezi roky 2010 a 2012 v oblasti plnění náhrad, které byly v průměru 51 %
úspěšnosti v roce 2010 a v současné době činí již cca 94 %. Tato situace je dána tím,
že jednotlivé HZS krajů se poučily v přípravě podkladů a vlastním systému vyúčtování,
kdy jednotlivé pojišťovny již nemají mnoho prostoru pro zpochybnění účtovaných náhrad.
Ve zbylých procentech „neúspěšnosti“ jsou zahrnuty nároky, které nebyly pojišťovnami
akceptovány, popřípadě se ještě zpracovávaly a nedošlo k jejich proplacení v daném
kalendářním roce. Následně tedy došlo k jejich vyplacení v počátku dalšího kalendářním roku
a tím dosažení hodnoty v tabulce nad 100 % plnění pro daný, již nový kalendářní rok.
27 MV GENERÁLNÍ ŘEDITELSTVÍ HZS ČR. Přehled náhrad za likvidační práce prováděné
jednotkami HZS ČR v souvislosti s dopravními nehodami. Praha, 2013.
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5 LIKVIDAČNÍ PRÁCE Z POHLEDU JINÝCH SUBJEKTŮ
Oblast účtování nároků za provedení likvidačních prací, tedy odstraňování následků
dopravních nehod a havárií, se otevřela nejen pro složky IZS a správce komunikace,
ale i komerčním firmám, pro které se tato oblast stala druhem podnikání. Záměrně v této práci
pominu nesolidní firmy, které zneužívají situace účastníků dopravních nehod osobních
automobilů, zejména bezprostředně po nehodě, kdy jim nabízejí své služby, které se „o vše“
postarají. Zpravidla jsou to společnosti, které se o objednatele komplexně postarají, dají mu
náhradní vozidlo, nabídnou svoji odtahovou službu, opraví havarované vozidlo ve svém
servisu a vyřídí kompletní agendu s pojišťovnou. Při této činnosti však vesměs dochází
k umělému navyšování nákladů na opravu a poskytnuté služby, a tedy i nárůstu nároků
na pojišťovnu, potažmo pojistitele osobního vozidla.
Subjekty, které se specializují na odstraňování následků dopravních nehod, tedy
ve formě likvidačních, či sanačních prací, mají uzavřené dohody o spolupráci s příslušným
správcem komunikace, nebo Dohodu o plánované pomoci na vyžádání s HZS příslušného
kraje, a stávají se tedy ostatními složkami IZS. Tyto společnosti disponují technikou,
vybavením, know-how a personálním obsazením, kterými HZS kraje ani správce komunikace
nedisponuje.
5.1 ODSTRANĚNÍ NÁSLEDKŮ DN SOUKROMÝMI SUBJEKTY
Jedná se o společnosti, jejichž jedna z částí podnikání se zabývá přímým
odstraňováním následků dopravních nehod, komplexně se pak zabývají službami
pro dopravce a přepravce ve formě servisu vozidel, provedení nadrozměrné přepravy,
asistenčních služeb, poskytnutí skladovacích prostor, nebo stavební činností a pod.  Dalším
typem společností, které na trhu působí jsou subjekty, které se zabývají zpracováním
a nakládáním s odpady, zpravidla mají vyčleněné stálé havarijní skupiny, které jsou
k dispozici při řešení likvidačních a sanačních prací v souvislosti s dopravní nehodou, havárií,
to v případech, kdy se jedná zejména o úniky nebezpečných látek, ropné havárie, znečištění
povrchových i podzemních vod, znečištění zeminy, to vše samotnými provozními kapalinami
vozidel, nebo přepravovaným zbožím.
V praxi o nutnosti odtěžení zeminy či způsobu likvidace ekologické havárie rozhoduje
příslušný vodoprávní úřad, či orgán životního prostředí. Je-li znám původce znečištění, jdou
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sanační práce k jeho tíži, pokud znám není, jsou hrazeny z prostředků jednotlivých orgánů
životního prostředí, např. dotčených ORP.
Stejně jako u zásahů jednotek PO nelze jednotlivé provedené likvidační práce
z hlediska nákladů paušalizovat, neboť není dvou stejných událostí. Ty se od sebe liší hned
několika zásadními faktory, jako je druh a místo dopravní nehody, typ komunikace,
povětrnostní a klimatické podmínky, a z uvedených skutečností pak vyplývající potřebných
sil a prostředků k provedení likvidačních prací. V případě zkušených a kvalifikovaných firem
jsou pak tyto likvidační práce prováděny vždy šetrně s ohledem na omezení dalších škod,
které mohou vzniknout na vyprošťovaném vozidle, pozemní komunikaci, přepravovaném
nákladu,  životním prostředí, a s ohledem na plynulost a bezpečnost silničního provozu. Tato
skutečnost, respektive vyčíslené částky za provedení likvidačních prací, se pak často stávají
předmětem soudních sporů, kdy se provozovateli vozidla a pojišťovnám zdají být neúměrné.28
Tabulka č.8 - Přehled vybraných základních jednotkových cen firem zabývajících se
likvidačními pracemi u DN v ČR, rok 2012 28
Společnost / cena za jednotku v [Kč]
Jednotka činnosti
A B C
1 km jízdy vyprošťovacího speciálu – prázdný/ plný 50/55 45
1 km jízdy tahače návěsu – prázdný/ plný 45/50 45 40
1 km jízdy jeřábu 50 55 60
1 hod práce mechanika 750 1 000 780
1 hod práce vyprošťovacím speciálem 4 500 4 500 5 000
1 hod práce jeřábu 3 500 4 500 5 000
1 km jízdy pojízdné dílny 20 20 18
Přirážka za práce od 18:00 do 8:00 hod 50% 50%
Přirážka za práci v den pracovního klidu 100% 50%
Přirážka za práci v den pracovního klidu za vozidlo 1 000
28 ING. JOSEF LIBERTÍN, CSc. Vyprošťování nákladních vozidel nad 3,5 t a autobusů po nehodě a
cena za provedený výkon. Brno, 2013.
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Z cenové nabídky jednotlivých firem zabývajících se problematikou likvidačních prací
tedy vyplývá, že jsou obdobné a téměř srovnatelné. Z hlediska konkurenčního boje se nedá
hovořit o tom, že by si tyto firmy vzájemně konkurovaly v tom pravém slova smyslu,
ve formě výběrových řízení apod. Rozhodující je u nich operativnost, dostupnost a především
uzavřené smlouvy o spolupráci mezi správci komunikací, pojišťovnami, IZS a Policií ČR.
5.2 POROVNÁNÍ ZÁKLADNÍCH JEDNOTKOVÝCH CEN
SOUKROMÝCH SUBJEKTŮ A HZS ČR
V následující tabulce jsou doplněny základní jednotkové ceny mimo uvedeného
vzorku subjektů i cenami HZS ČR. Na první pohled je patrné, že ceny HZS ČR jsou daleko
nižší než u soukromých subjektů a lze tedy po jejich zhodnocení dojít k logickému závěru, že
z hlediska nákladů na likvidační práce je výhodnější využívat  jen jednotek HZS ČR. Tento
závěr však není jednoznačný a vždy pravdivý, a to z následujících důvodů.
Tabulka č. 9 - Porovnání vybraných základních jednotkových cen firem zabývajících se
likvidačními pracemi u DN v ČR a HZS ČR, rok 2012
Společnost / cena za jednotku v [Kč]
Jednotka činnosti
A B C HZS ČR
1 km jízdy vyprošťovacího speciálu –
prázdný/ plný 50/55 45 40
1 km jízdy tahače návěsu – prázdný/ plný 45/50 45 40
1 km jízdy jeřábu 50 55 60 40
1 hod práce mechanika 750 1 000 780 280
1 hod práce vyprošťovacím speciálem 4 500 4 500 5 000 1 900
1 hod práce jeřábu 3 500 4 500 5 000 1 900
1 km jízdy pojízdné dílny 20 20 18
Přirážka za práce od 18:00 do 8:00 hod 50% 50%
Přirážka za práci v den pracovního klidu 100% 50%
Přirážka za práci v den pracovního klidu
za vozidlo 1 000
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První podmínkou, aby jednotky PO mohly provést likvidační práce, je to, že nesmí
dojít k omezení její akceschopnosti, tedy aby byly schopny provést účinný zásah
u mimořádné události ke kterému jsou prioritně určeny, popřípadě aby byly v rámci
operačního řízení nahrazeny jinou jednotkou PO. Druhým problémem je jejich materiálně
technické vybavení, které je pro potřeby záchranných prací na světové úrovni,
ale pro provedení likvidačních prací už nemusí být dostatečné, je omezené, to však vyplývá
z povahy toho, k čemu je jednotka PO zřízena. Firmám zabývajícími se likvidačními pracemi
tak nelze upřít jejich materiálně technickou základnu, odbornou způsobilost, zkušenosti
a i dostupnost, která je v podstatě srovnatelná s dostupností jednotek PO.
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6 ANALÝZA STATISTICKÝCH DAT DN V JMK
Jednotlivé složky IZS a subjekty si v rámci své působnosti vedou svá statistická data,
která tak vzájemně  nemusí vůbec korespondovat a to zejména s ohledem na data, která jsou
sledována, a také na příslušnost dané složky k řešení problematiky DN.
6.1 ANALÝZA STATISTICKÝCH DAT Z POHLEDU HZS JMK
Statistické sledování událostí jednotek PO se v rámci Jihomoravského kraje děje
za pomoci softwaru společnosti RCS Kladno Statistické sledování událostí. 29 Následující data
uvedená v práci, jejich rozbor a analýza, jsou tedy získána z uvedeného zdroje a z oficiálních
statistických ročenek HZS JMK. 30 V rámci statistického sledování dat se u jednotek PO
mimo jiné vedou počty výjezdů k dopravním nehodám (ty jsou rozděleny na silniční,
železniční, hromadné, letecké a ostatní), eviduje se činnost u zásahu (mimo jiné předlékařská
pomoc, vyprošťování osob z havarovaných vozidel, provedení likvidačních prací), počty
zraněných, zachráněných a usmrcených osob.
Z hlediska statistických dat, které analyzuji, je potřeba osvětlit dva základní pojmy.
Prvním pojmem je statisticky evidovaná událost, tedy mimořádná událost, která si vyžádala
přítomnost jedné, či více jednotek PO. Druhým pojmem je statisticky evidovaný výjezd JPO,
což je vlastní výjezd jednotky k řešení mimořádné události v tak zvaném operačním řízení.
V praxi to tedy znamená, že dopravní nehoda (jedna statisticky evidovaná událost) si vyžádala
např. tří výjezdů jednotek PO (tedy tři samostatné jednotky byly vyslány k řešení dané
události, např. první a druhá jednotka vyprošťovaly zraněné osoby, třetí jednotka byla
povolána k vyproštění vozidla za pomoci speciální techniky). To znamená, že součet počtu
výjezdů jednotek PO nedá počet statisticky evidovaných událostí, ale bude vyšší.
Finanční náklady na zásah, škody a náklady na sanaci následků dopravních nehod se
z hlediska statistického sledování událostí HZS ČR nevedou.
Výsledky analýzy jednotlivých dat je vždy potřeba vztáhnout k danému počtu výjezdů
příslušné jednotky HZS JMK a stanovit tak míru objektivity a významu dané skutečnosti.
Vyjádření, že jednotka u 20 % svých výjezdů k DN vyprošťuje zraněné osoby z vraků
29 RCS Kladno, s.r.o. [online]. 2013 [cit. 2013-05-02]. Dostupné z: http://www.rcs-kladno.net/
30 Statistické ročenky - Hasičský záchranný sbor Jihomoravského kraje. Hasičský záchranný sbor
Jihomoravského kraje [online]. 2013 [cit. 2013-05-02]. Dostupné z: http://www.firebrno.cz/statisticka-rocenka
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vozidel, může být zavádějící, zvláště pokud se přihlédne k tomu, že např. vyjede ročně jen
ke 20 případům. Ano, vyjadřuje to danou skutečnost, nicméně vzorek 20 událostí vůči
celkovému počtu např. 1600 událostí je zanedbatelný a skutečnost není pro dané zjištění –
celkového rozsahu objektivní.
6.1.1 Celkový počet evidovaných událostí v JMK a podíl DN v období 2002-2012
Tabulka č. 10 -  Celkový počet evidovaných událostí v JMK a podíl DN v období 2002-2012
Rok 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Počet událostí 7787 8636 7912 7368 8293 8939 8047 8549 9187 7806 8474
Počet DN 1641 1761 1575 1505 1429 1751 1722 1599 1641 1541 1599
Podíl v [%] 21 20 20 20 17 20 21 19 18 20 19
Obrázek č.  9 - Graf  počtu evidovaných událostí  v JMK a podíl DN
Tabulka č. 11 -  Celkový počet evidovaných událostí v ČR a podíl DN v období 2002-2012
Rok 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Počet událostí 109359 106509 103436 96833 108797 115850 102625 105514 111649 101101 103985
Počet DN 20450 21503 21188 20681 18976 21270 20063 19004 18053 17061 18910
Podíl v [%] 19 20 20 21 17 18 20 18 16 17 18
Podíl událostí v JMK v souvislosti s DN činí v průměru 20 % všech jejich
evidovaných událostí, oproti  celorepublikové statistice 31 je tento průměr od roku 2007
31  Statistické ročenky Hasičského záchranného sboru ČR. HASIČSKÝ ZÁCHRANNÝ SBOR ČR.













































































navýšen o jednotlivé procentní body (v rozsahu 1-3 %). To je dáno hustotou a významem
komunikačních sítí v rámci JMK, hustotou osídlení a s tím spojeného provozu. Průměrně tedy
jednotky PO v rámci JMK vyjíždí ročně k cca 1600 DN. Statistika výjezdů k DN v rámci
JMK má mírně kolísající charakter.
Tabulka č. 12 - Skladba DN v JMK z hlediska jejich zatřídění, v období 2008-2012
Rok 2008 2009 2010 2011 2012
DN silniční 1647 1506 1558 1441 1505
DN silniční hromadná 9 8 13 28 15
DN železniční 61 77 58 59 72
DN letecká 2 4 2 4 0
DN ostatní 3 4 10 9 7
DN celkem 1722 1599 1641 1541 1599
Za silniční hromadnou dopravní nehodu se považuje dopravní nehoda šesti a více
vozidel, nebo nehodu prostředku hromadné dopravy přepravující v době nehody 7 a více
osob, železniční nehoda je spojena s mimořádnou události na železnici v souvislosti
s provozem kolejových vozidel, dopravní nehoda ostatní je typ události, do které spadají
dopravní nehody a havárie mimo silniční komunikace a železnice, tedy na polních, lesních
cestách, podnikových komunikacích apod.32
Tabulka č. 13 - Počty zraněných, usmrcených, evakuovaných a zachráněných osob jednotkami
PO v souvislosti s DN v rámci JMK a období 2008-2012
Rok 2008 2009 2010 2011 2012
Počet usmrcených osob 80 62 55 81 63
Počet zraněných osob 1105 939 1101 1394 1317
Počet zraněných hasičů 6 14 5 5 6
Počet evakuovaných osob 26 0 0 142 241
Počet zachráněných osob 107 120 113 357 567
Počty usmrcených osob v souvislosti s dopravní nehodou v rámci zásahů jednotek PO
mají kolísavý charakter, naopak k růstu dochází u počtu evakuovaných a zachráněných osob.
Rozdíl mezi evakuovanými a zachráněnými osobami spočívá v tom, že evakuovaným osobám
nehrozí bezprostřední ohrožení zdraví či života (např. pomoc cestujícím osobám
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při vystoupení ze železničního vagónu v poli apod.), kdežto zachráněné osoby byly přímo
v ohrožení zdraví a života, tedy jednotky jim např. poskytly předlékařskou pomoc, nebo je
bezprostředně vyprostily z vraku vozidla. Je také patrné, že v roce 2010 došlo ke změně
metodiky vykazování počtu zachráněných osob v podmínkách HZS JMK.
32 MV - GENERÁLNÍ ŘEDITELSTVÍ HZS ČR. Pokyn generálního ředitele Hasičského záchranného
sboru ČR a náměstka ministra vnitra ze dne 13.3.2006, kterým se stanoví pravidla statistického sledování
událostí a dokumentace o vedení zásahů: SIAŘ GŘ č. 10/2006. Praha, 2006.
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6.1.2 Počet výjezdů jednotlivých stanic HZS JMK a podíl jejich výjezdů k DN
v období 2008 – 2012
Tabulka č. 14 - Rozbor počtu výjezdů jednotek HZS JMK k DN v období 2008-2012









































































PS Blansko 337 119 35 374 112 30 420 119 28 359 116 32 356 101 28
PS Boskovice 252 78 31 211 53 25 273 114 42 268 72 27 291 94 32
PS Kunštát 104 47 45 97 29 30 126 40 32 101 31 31 103 25 24
UO Brno
PS Lidická 1943 307 16 2068 279 13 2334 322 14 2125 307 14 2203 379 17
PS BVV 662 113 17 721 104 14 861 108 13 737 112 15 777 110 14
PS Lískovec 303 44 15 332 33 10 319 51 16 319 56 18 396 58 15
PS Líšeň/Slatina 366 116 32 406 101 25 393 99 25 406 109 27 752 115 15
PS Přehrada 208 27 13 279 20 7 251 34 14 225 25 11 261 24 9
PS Rosice 336 130 39 345 109 32 298 113 38 315 115 37 352 119 34
PS Ivančice 195 47 24 238 45 19 209 34 16 213 42 20 241 30 12
PS Tišnov 305 90 30 340 86 25 296 94 32 323 83 26 340 76 22
PS Židlochovice 340 110 32 344 113 33 347 108 31 335 89 27 390 118 30
PS Pozořice 218 62 28 204 58 28 216 68 31 225 83 37 248 93 38
PS Pohořelice 207 85 41 169 57 34 178 49 28 173 42 24 189 55 29
UO Břeclav
PS Břeclav 269 67 25 266 69 26 302 82 27 354 90 25 326 75 23
PS Mikulov 156 39 25 144 27 19 206 39 19 170 25 15 200 39 20
PS Hustopeče 173 59 34 181 66 36 199 81 41 221 75 34 251 84 33
UO Hodonín
PS Hodonín 361 74 20 352 55 16 367 66 18 299 72 24 363 67 18
PS Kyjov 183 55 30 159 48 30 156 33 21 172 31 18 197 46 23
PS Veselí nad
Moravou 199 52 26 225 59 26 191 28 15 231 48 21 230 51 22
OU Vyškov
PS Vyškov 411 115 28 363 109 30 405 100 25 358 88 25 395 100 25
PS Bučovice 162 35 22 155 50 32 220 76 35 197 59 30 199 63 32
PS Slavkov 171 51 30 174 54 31 195 58 30 143 31 22 155 50 32
UO Znojmo
PS Znojmo 461 94 20 496 97 20 511 108 21 413 91 22 466 78 17
PS Hrušovany nad
Jevišovkou 116 33 28 134 24 18 126 18 14 117 25 21 115 28 24
PS Moravský Krumlov 132 25 19 155 34 22 165 37 22 130 33 25 141 32 23
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Ze statistických dat každé stanice, potažmo jednotky HZS JMK, je patrné, že každá
jednotka má jinou skladbu zásahů. To je v celku logické s ohledem na daný charakter
hasebního obvodu (území které jednotka zabezpečuje) a s tím potřeba zásahů
při mimořádných událostech. Z hlediska dopravní nehodovosti, tedy i zásahů těchto jednotek
v souvislosti s DN, je patrné, kterými hasebními obvody jednotlivých stanic vede
komunikace, jež je z hlediska dopravní infrastruktury vytížena a důležitá. Konkrétně je to pak
páteřní síť dálnic D1 a D2 a rychlostních komunikací R43, R46 a R52, vybraných úseků silnic
I. a II. třídy, u těchto stanic podíl zásahů u dopravních nehod činí v průměru přes 30 % všech
zásahu, jako např. u jednotek PS Rosice, PS Židlochovice, PS Hustopeče,  PS Pozořice,
které jsou mimo jiné předurčeny pro zásah na dálnicích. Opakem jsou pak např. PS Ivančice,
PS Přehrada jejíchž hasebními obvody neprochází žádná významná komunikace a jejichž
podíl výjezdů k DN tak činní cca 15 % všech jejich zásahů.
6.1.3 Pořadí jednotlivých stanic HZS JMK v počtu výjezdů k DN v pětiletém
průměru (2008 – 2012)
Tabulka č. 15 - Pořadí jednotek HZS ČR  v JMK v počtu výjezdů k DN v pětiletém průměru
počtu zásahů u DN na rok (2008-2012)
Pořadí Jednotka HZS JMK Průměrný počet výjezdů k DN/rok
1. PS Lidická 319
2. PS Rosice 117
3. PS Blansko 113
4. PS BVV 109
5.-6. PS Líšeň/Slatina 108
5.-6. PS Židlochovice 108
7. PS Vyškov 102
8. PS Znojmo 94
9. PS Tišnov 86
10. PS Boskovice 82
11. PS Břeclav 77
12. – 13. PS Pozořice 73
12. – 13. PS Hustopeče 73
14. PS Hodonín 67
15. PS Pohořelice 58
16. PS Bučovice 57
17. PS Slavkov 49
18. – 19. PS Lískovec 48
18. – 19. PS Veselí nad Moravou 48
20. PS Kyjov 43
21. PS Ivančice 40
22. - 23. PS Kunštát 34
22. - 23. PS Mikulov 34
24. PS Moravský Krumlov 32
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Pořadí Jednotka HZS JMK Průměrný počet výjezdů k DN/rok
25. - 26. PS Přehrada 26
25. - 26. PS Hrušovany nad Jevišovkou 26
Pořadí jednotek HZS JMK v počtu výjezdů k řešení mimořádných událostí spojených
se zásahy u DN ukazuje jednotlivé vytížení stanic a odráží se v něm zmiňovaný charakter
hasebního obvodu, ale i dosud nezmíněná dislokace speciální techniky (viz kapitola 4.4.1). To
je markantní u jednotky PS Lidická, která má v rámci své předurčenosti (kapitoly 3.3.1
a 3.3.6) působnost v rámci celého JMK, kde se podílí zejména na likvidačních pracích
ve formě prací právě své speciální techniky.
6.1.4 Rozbor počtu zraněných osob v souvislosti se zásahy jednotek HZS JMK u
DN v období 2008 - 2012
Tabulka č. 16 - Počty zraněných osob v souvislosti se zásahy jednotek HZS JMK u DN
v období 2008-2012





































PS Blansko 73 70 88 138 66 87
PS Boskovice 33 14 69 62 69 49
PS Kunštát 17 8 32 26 22 21
UO Brno
PS Lidická 138 136 191 282 325 214
PS BVV 88 73 76 108 99 89
PS Lískovec 27 11 50 42 39 34
PS Líšeň/Slatina 64 70 100 117 102 91
PS Přehrada 21 14 16 28 24 21
PS Rosice 82 68 66 77 105 80
PS Ivančice 0 20 37 39 15 22
PS Tišnov 48 57 52 73 77 61
PS Židlochovice 86 104 103 60 110 93
PS Pozořice 33 36 48 79 100 59
PS Pohořelice 74 42 49 42 48 51
UO Břeclav
PS Břeclav 48 55 53 80 68 61
PS Mikulov 24 19 16 25 24 22
PS Hustopeče 36 4 56 60 73 46
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PS Hodonín 62 42 51 71 60 57
PS Kyjov 40 36 28 28 42 35
PS Veselí nad Moravou 59 61 25 49 73 53
OU Vyškov
PS Vyškov 110 57 74 84 108 87
PS Bučovice 35 40 61 56 57 50
PS Slavkov 46 35 42 27 44 39
UO Znojmo
PS Znojmo 80 49 75 111 78 79
PS Hrušovany nad Jevišovkou 31 20 20 24 21 23
PS Moravský Krumlov 34 18 24 45 24 29
Jedná se o počty osob, které byly v souvislosti se zásahem jednotky HZS JMK u DN
zraněny a které jsou vztaženy k vlastnímu výjezdu jednotky.  Z hlediska statistiky zde dochází
ke zkreslení  sledovaných dat vzhledem k vlastní evidované události. Jestliže je v systému
událostí evidována jedna DN se zraněním jedné osoby, ke které byly vyslány dvě jednotky
PO, tak u každé jednotky se v tomto případě objeví jedna zraněná osoba.
Nicméně má tato tabulka a toto porovnání svůj vypovídající charakter, opět kopírující
charakter vlastního hasebního obvodu a dislokaci speciální techniky. K největšímu zkreslení
dat došlo z důvodů popsaných v jiných kapitolách, u jednotky PS Lidická. Vztáhneme-li pak
průměrný počet výjezdů jednotek HZS JMK na průměrný počet zraněných osob u DN, vyjde
nám, že na každou DN, u které zasahuje HZS JMK, statisticky  vychází jedna zraněná osoba.
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6.1.5 Rozbor počtu zachráněných osob v souvislosti se zásahy jednotek HZS
JMK u DN v období 2008 - 2012
Tabulka č. 17 - Počty zachráněných osob v souvislosti se zásahy jednotek HZS JMK u DN
v období 2008-2012










































PS Blansko 1 0 3 52 27 40
PS Boskovice 7 5 7 10 25 18
PS Kunštát 1 5 3 8 10 9
UO Brno
PS Lidická 12 7 22 88 120 104
PS BVV 7 6 12 33 37 35
PS Lískovec 4 1 5 11 7 9
PS Líšeň/Slatina 15 15 20 18 27 23
PS Přehrada 0 1 2 7 10 9
PS Rosice 5 5 4 42 75 59
PS Ivančice 26 2 2 7 7 7
PS Tišnov 2 2 0 26 46 36
PS Židlochovice 12 38 28 28 69 49
PS Pozořice 4 8 7 15 34 25
PS Pohořelice 1 8 5 18 27 23
UO Břeclav
PS Břeclav 1 1 3 16 20 18
PS Mikulov 0 0 0 5 15 10
PS Hustopeče 6 46 6 19 32 26
UO Hodonín
PS Hodonín 3 9 6 15 15 15
PS Kyjov 2 5 4 5 10 8
PS Veselí nad Moravou 0 1 0 11 17 14
OU Vyškov
PS Vyškov 28 23 19 20 45 33
PS Bučovice 14 14 14 16 29 23
PS Slavkov 15 7 7 7 17 12
UO Znojmo
PS Znojmo 7 3 4 21 17 19
PS Hrušovany nad Jevišovkou 5 3 0 4 8 6
PS Moravský Krumlov 0 0 3 9 14 12
V předchozí tabulce jsou uvedeny počty osob, které byly v souvislosti s výjezdy
jednotlivých stanic HZS kraje zachráněny, to znamená, že jim byla poskytnuta předlékařská
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pomoc, byly přímo vyproštěny z vraku vozidel, nebo bylo odvráceno jiné nebezpečí, které je
bezprostředně ohrožovalo na životě. Velký podíl na záchraně osob v souvislosti s DN má
poskytnutí předlékařské pomoci zraněným, který se projevuje v oblastech, kde není
dislokováno stanoviště Zdravotnické záchranné  služby, jako např. u jednotek PS Rosice a PS
Židlochovice.
V posledním sloupci tabulky je uveden dvouletý průměr počtu zachráněných osob
u DN na rok, je to z toho důvodu, že do roku 2011 neexistoval jednotný výklad v souvislosti
s vykazováním předlékařské pomoci ze strany vedení HZS kraje. Proto byl pro práci zvolen
průměr počtu zachráněných osob za dvouleté období, a to z důvodu zachování maximální
objektivity výstupu analýzy dat. V průměru tak na jednu zachráněnou osobu v souvislosti
s DN připadají 3 zásahy u DN jednotkami HZS JMK.
Z hlediska objektivity statistických dat zde opět dochází ke zkreslení údajů ze stejných
důvodů, již uvedených, a to zejména u jednotky PS Lidická, ale vypovídající hodnota
přehledu tu opět je. Vlastní analýzou předlékařské pomoci a počtem vyproštění osob
(činností) se práce zabývá  v následujících kapitolách.
6.1.6 Rozbor počtu usmrcených osob v souvislosti se zásahy jednotek HZS JMK
u DN v období 2008 - 2012
Tabulka č. 18 - Počty usmrcených osob v souvislosti se zásahy jednotek HZS JMK u DN
v období 2008-2012










































PS Blansko 6 4 5 5 4 5
PS Boskovice 5 3 4 6 3 5
PS Kunštát 4 0 3 1 1 1
UO Brno
PS Lidická 9 4 9 10 11 11
PS BVV 7 3 8 1 3 2
PS Lískovec 0 0 3 2 2 2
PS Líšeň/Slatina 4 0 2 3 2 3
PS Přehrada 2 0 3 0 1 1
PS Rosice 4 7 2 2 5 4
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UO Brno - pokračování
PS Ivančice 0 0 0 0 1 1
PS Tišnov 6 3 2 5 2 4
PS Židlochovice 11 3 4 6 8 7
PS Pozořice 2 2 2 2 3 3
PS Pohořelice 3 1 0 1 7 4
UO Břeclav
PS Břeclav 1 3 1 3 1 2
PS Mikulov 2 1 3 0 3 2
PS Hustopeče 4 0 2 2 1 2
UO Hodonín
PS Hodonín 2 2 1 3 4 4
PS Kyjov 0 0 0 1 1 1
PS Veselí nad Moravou 3 6 0 3 3 3
OU Vyškov
PS Vyškov 3 5 2 2 4 3
PS Bučovice 3 1 6 7 0 4
PS Slavkov 4 4 2 3 0 2
UO Znojmo
PS Znojmo 4 4 4 6 3 5
PS Hrušovany nad Jevišovkou 2 1 0 3 1 2
PS Moravský Krumlov 0 0 0 1 3 2
Ze statistických dat vyplývá, že průměrně na jednu usmrcenou osobu v souvislosti
s DN připadá 26 výjezdů jednotek HZS JMK. Do statistických dat jsou zahrnuty všechny
usmrcené osoby v souvislosti se zásahem jednotky PO, tedy chodci, cyklisti, spolucestující
a řidiči vozidel, kteří bezprostředně na místě události utrpěli smrtelná zranění. Opět dochází
k mírnému zkreslení dat zejména u jednotky PS Lidická.
Z uvedených čísel se opět dá vyčíst nebezpečnost komunikací procházejících daným
hasebním obvodem příslušné stanice jednotky HZS JMK. Komunikace dálničního typu, PS
Rosice, PS Židlochovice, a komunikace jinak nebezpečné, PS Boskovice, PS Blansko.
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6.1.7 Rozbor počtu poskytní předlékařské pomoci v souvislosti se zásahy
jednotek HZS JMK u DN v období 2011 - 2012
Tabulka č. 19 - Počty poskytnutí předlékařské pomoci v souvislosti se zásahy jednotek HZS
JMK u DN v období 2011-2012
Rok 2011 2012








































[počet] podíl v [%]
UO Blansko
PS Blansko 116 21 18 101 13 13 17 15
PS Boskovice 72 3 4 94 8 9 6 6
PS Kunštát 31 5 16 25 7 28 6 22
UO Brno
PS Lidická 307 21 7 379 24 6 23 7
PS BVV 112 12 11 110 6  5 9 8
PS Lískovec 56 6 11 58 3 5 5 8
PS Líšeň/Slatina 109 5 5 115 7  6 6 5
PS Přehrada 25 4 16 24 4 17 4 16
PS Rosice 115 32 28 119 52 44 42 36
PS Ivančice 42 3 7 30 2 7 3 7
PS Tišnov 83 16 19 76 23 30 20 25
PS Židlochovice 89 24 27 118 37 31 31 29
PS Pozořice 83 3 4 93 7 8 5 6
PS Pohořelice 42 10 24 55 7 13 9 18
UO Břeclav
PS Břeclav 90 13 14 75 4 5 9 10
PS Mikulov 25 3 12 39 8 21 6 16
PS Hustopeče 75 11 15 84 14 17 13 16
UO Hodonín
PS Hodonín 72 2 3 67 2 3 2 3
PS Kyjov 31 1 3 46 0 0 1 2
PS Veselí nad Moravou 48 5 10 51 4 8 5 9
OU Vyškov
PS Vyškov 88 5 6 100 13 13 9 9
PS Bučovice 59 4 7 63 6 10 5 8
PS Slavkov 31 1 3 50 8 16 5 10
UO Znojmo
PS Znojmo 91 12 13 78 3 4 8 9
PS Hrušovany nad Jevišovkou 25 0 0 28 1 4 1 2
PS Moravský Krumlov 33 6 18 32 8 25 7 22
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Data o poskytnutí předlékařské pomoci na místě zásahu u DN jsou přímo vázána
na činnost jednotky a jsou tedy 100% objektivní a vypovídající. Jedná se o činnost, nikoliv
o počet osob, kterým byla poskytnuta předlékařská pomoc, ty jsou zohledněny v počtu osob
zachráněných.  Předlékařská pomoc spočívá v poskytnutí první pomoci osobám, které utrpěly
v souvislosti s DN zranění v době, kdy se na místě události nenachází lékař, popřípadě se
na místě události nachází, ale není ošetření schopen poskytnout (např. více zraněných
na místě události). U jednotek HZS JMK je patrný nárůst počtu předlékařské pomoci
v hasebních obvodech jednotlivých stanic, kde nejsou dislokovány stanoviště ZZS JMK
a jejich dojezd je tedy delší než dojezd příslušné jednotky PO. Tento statistický údaj je
vedením HZS JMK považován jako jeden z hlavních hodnotících kritérií při posuzování
koncepce HZS JMK v oblasti zachování rychlých zásahových automobilů v podmínkách HZS
JMK.
K analýze dat byly použity údaje za poslední dva roky, neboť před rokem 2011 nebyla
jednotná metodika k vykazování předlékařské pomoci a data by byla velice zkreslená. Jako
nejvíce vytížené stanice v rámci JMK z hlediska předlékařské pomoci jsou Rosice, Tišnov a
Židlochovice.
6.1.8 Rozbor počtu vyproštění osob v souvislosti se zásahy jednotek HZS JMK
u DN v období 2011 - 2012
Tabulka č. 20 - Počty vyproštění osob v souvislosti se zásahy jednotek HZS JMK u DN
v období 2011-2012
Rok 2011 2012








































[počet] podíl v [%]
UO Blansko
PS Blansko 116 13 11 101 3  3 8 7
PS Boskovice 72 5 7 94 4 4 5 6
PS Kunštát 31 1 3 25 3 12 2 8
UO Brno
PS Lidická 307 8 3 379 16 4 12 3
PS BVV 112 2 2 110 3  3 3 2
PS Lískovec 56 1 2 58 4 7 3 4
PS Líšeň/Slatina 109 3 3 115 3  3 3 3
PS Přehrada 25 0 0 24 2 8 1 4
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Rok 2011 2012








































[počet] podíl v [%]
UO Brno - pokračování
PS Rosice 115 6 5 119 9  8 8 6
PS Ivančice 42 5 12 30 2 7 4 9
PS Tišnov 83 5 6 76 9 12 7 9
PS Židlochovice 89 4 4 118 11 9 8 7
PS Pozořice 83 3 4 93 1 1 2 2
PS Pohořelice 42 5 12 55 8 15 7 13
UO Břeclav
PS Břeclav 90 2 2 75 6 8 4 5
PS Mikulov 25 2 8 39 2 5 2 7
PS Hustopeče 75 3 4 84 7 8 5 6
UO Hodonín
PS Hodonín 72 5 7 67 5 7 5 7
PS Kyjov 31 1 3 46 5 11 3 7
PS Veselí nad Moravou 48 5 10 51 3 6 4 8
OU Vyškov
PS Vyškov 88 4 5 100 6  6 5 5
PS Bučovice 59 7 12 63 5 8 6 10
PS Slavkov 31 4 13 50 3 6 4 9
UO Znojmo
PS Znojmo 91 10 11 78 7 9 9 10
PS Hrušovany nad Jevišovkou 25 1 4 28 3 11 2 7
PS Moravský Krumlov 33 2 6 32 7 22 5 14
Činnost vyproštění osob z havarovaných vozidel statisticky objektivně vypovídá
o činnosti jednotky na místě zásahu, která směřuje k bezprostřednímu vyproštění osob z vraků
vozidel po dopravní nehodě. K vyproštění osob může být použito všech dostupných
prostředků od obyčejného ručního nářadí (páčidel, heverů, vyprošťovacích nástrojů)
až po použití hydraulických vyprošťovacích sad.
Z hlediska činností jednotek HZS ČR se jedná o jednu z nejobtížnějších činností
a to s ohledem na náročnost prací a časové omezení plynoucí ze zdravotního stavu postižené
osoby. Z dnešního pohledu se jednotky s touto činností u zásahu nepotýkají tolik jako dřív, je
to především způsobeno konstrukcí vozidel. Se stoupajícím počtem nehod stoupá
i sofistikovanost pasivní bezpečnosti vozidla a tím i bezpečnost osádky. Nejtragičtější případy
63
se kterými se setkávají jednotky u svých zásahů jsou tak boční nárazy, nehody motocyklistů
a nehody osobních vozidel způsobené podjetím pod nákladní automobily.
Z hlediska místa dopravní nehody, kde k události dojde, jsou tyto případy rozděleny
převážně na nehody na dálnicích a ostatních silnicích. Na dálnicích a rychlostních
komunikacích to jsou nehody způsobené nárazem do stojící překážky nebo do pomalu
jedoucího automobilu. Zde jsou nejtragičtější nárazy osobních automobilů a dodávek
do stojících kamiónů, kdy sloupek A vozidla bezprostředně po nárazu směřuje na hlavu řidiče
nebo ve většině případů spolujezdce. Na  ostatních komunikacích jsou to opět nárazy
do pevně stojících překážek (stromů, betonových mostků, skruží), boční a čelní střety vozidel.
V podmínkách JMK tak na 1 statisticky sledovanou činnost vyproštění osob
z havarovaných vozidel připadá 11 výjezdů jednotek k DN.  Opět byla použita data
za poslední dva roky z důvodu změny pravidel pro vykazování činnosti pro statistické
sledování dat.
6.1.9 Vyhodnocení uvedených statistických dat HZS JMK
Uvedená data, rozpracovaná po jednotlivých stanicích, nejsou standardně součástí
ročenek a prováděných statistických rozborů ze strany HZS JMK, které se oficiálně vydávají.
Vypracovaná a analyzovaná data rozebírají činnost jednotlivých jednotek HZS JMK, tedy
příslušných stanic, z jiného pohledu a to v souvislosti se zásahy u dopravních nehod a jsou
podkladem pro ředitelství HZS JMK. Analýza slouží jako poklad pro stanovení koncepce
zásahů u DN zejména s ohledem na předurčenosti jednotek a jejich vybavení a otázky
rychlých zásahových automobilů. Data ukázala vytíženost jednotlivých stanic při zásazích
u dopravních nehod nejen počtem výjezdů, ale zejména poskytnutím předlékařské pomoci
zraněným osobám a jejich záchraně. To se ukázalo u stanic, kde nejsou dislokovány
výjezdová stanoviště ZZS JMK, markantní je to u stanic PS Rosice a PS Židlochovice. Tyto
dvě stanice jsou následně zatíženy i počtem výjezdů k DN s ohledem na komunikace (D1, D2,
R52), které procházejí jejich hasebním obvodem, a jsou vyhodnoceny jako jedny
z nejvytížených v rámci JMK s ohledem na provádění záchranných prací u DN.
K uvedenému závěru jsem použil metodiku, které jsem spoluautorem a jenž stanovila
a vymyslela komise RZA HZS JMK. Komise byla ustanovena vedením HZS JMK právě
v otázce koncepce RZA a zásahů u DN v podmínkách JMK. Jako hlavní hodnotící kritéria
pro provedení analýzy a stanovení závěru komise byla určena následující data:
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· Počet výjezdů příslušné stanice HZS JMK k DN (v průměru za pět let)
· Rozdíl dojezdových časů RZA x CAS ve vzdálenosti 11-15 km (v průměru za tři roky)
· Počet poskytnutí předlékařské pomoci (v průměru za dva roky)
· Charakter hasebního obvodu (členitost, převýšení, dálnice a rychlostní komunikace
v hasebním obvodu)
· Nebezpečné komunikace v hasebním obvodu (dle statistiky PČR a ÚAMK)
· Dislokace ZZS v místě PS
Jednotlivá kritéria byla následně ohodnocena bodovou stupnicí a jednotlivé body,
přidělené na základě provedené statistické analýzy dat byly sečteny. Celkový maximální
možný zisk bodů je 230 a za hranici efektivní dislokace RZA na PS bylo komisí stanoveno
110 a více bodů.33
Výsledkem analýzy dat, jenž je uveden v příloze č. 2, je jednoznačné zhodnocení
území  JMK z  hlediska  jednotek  HZS JMK a  jejich  vytíženosti  při  zásazích  u  DN.  Lze  tedy
účelně směřovat potřebné vybavení pro provedení záchranných a likvidačních prací u DN
vyhodnoceným jednotkám, stejně jako zaměřit jejich odbornou přípravu – školení směrem
k zásahům u DN. Jedná se především o stanice HZS JMK: Rosice, Židlochovice, Lidická,
Líšeň, Vyškov a BVV.
Celkový podíl výjezdů jednotek PO k DN v rámci JMK má stagnující charakter
a zaujímá v průměru cca 20 % všech událostí, dochází k nárůstu počtu zraněných
a zachráněných osob a počty usmrcených osob mají klesající tendenci. Z hlediska České
republiky má HZS JMK nadprůměrný počet výjezdů k DN, což je způsobeno charakterem
území JMK z hlediska dopravy, infrastruktury a hustotou osídlení.
6.2 ANALÝZA STATISTICKÝCH DAT Z POHLEDU POLICIE ČR
Na základě zákona o Policii České republiky 34 je tato složka bezprostředně
předurčena k dohlížení na bezpečnost a plynulost silničního provozu a vede příslušné
statistiky a evidence. Z hlediska statistiky a dopravní nehodovosti došlo k podstatné změně
33 KOMISE RZA HZS JMK. HASIČSKÝ ZÁCHRANNÝ SBOR JIHONORAVSKÉHO KRAJE.
Analýza využití RZA v podmínkách JMK. Brno, 2013.
34  Zákon č. 283/1991 Sb. o Policii České republiky, ve znění pozdějších předpisů
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ke dni 1.1.2009, kdy nabyla účinnosti novela zákona o silničním provozu 35. Tato novela
změnila některé otázky v oblasti ohlašovací povinnosti vzniku dopravní nehody Policii ČR,
čímž došlo k enormnímu poklesu evidovaných DN ze strany Policie ČR. Důvodem byly
a jsou dvě skutečnosti, Policie ČR se nemusí volat k DN se škodou do 100 000 Kč a  k DN,
kdy došlo ke škodě na majetku třetí osoby (myšleno zaměstnavatel, leasingová společnost
apod.).
6.2.1 Přehled počtu evidovaných DN a jejich následků na zdraví v JMK
Tabulka č. 21 - Evidence DN a jejich následků na zdraví, vedená PČR v JMK v období 2008-
2013 36 37
Rok 2008 2009 2010 2011 2012
Počet šetřených nehod 23859 7283 5 699 5 966 6 685
Počet usmrcených osob 185 158 73 85 57
Počet těžce zraněných osob 682 719 280 323 319
Počet lehce zraněných osob 4562 4683 2217 2 444 2330
S porovnáním se statistickými daty HZS JMK je patrné, že jednotky PO v posledních
čtyřech letech zasahují jen v průměru u cca 25 % všech evidovaných nehod PČR. Nicméně
i toto číslo je mírně zkreslené, z praxe odhaduji v řádu 3-5 % bodů, neboť jednotky PO
zasahují i u DN, které nepodléhají evidenci Policie ČR.
35 Zákon č. 274/2008 Sb., kterým se mění některé zákony v souvislosti s přijetím zákona o Policii České
republiky, ve znění pozdějších předpisů.
36 Statistika nehodovosti - Policie České republiky. Policie České republiky [online]. 2013 [cit. 2013-05-
05]. Dostupné z: http://www.policie.cz/clanek/statistika-nehodovosti-900835.aspx
37 PČR Krajské ředitelství policie Jihomoravského kraje odbor služby dopravní policie BRNO: Roční
statistika dopravních nehod 2012. In: Roční statistika dopravních nehod 2012 [online]. 2013 [cit. 01.05.2013].
Dostupné z: www.policie.cz/soubor/nehodovost-jmk-2012-pdf.aspx
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Obrázek č. 10 - Vývoj následků dopravních nehod v ČR evidovaný Policií, trend od roku 1961
do roku 2012 37
6.2.2 Porovnání statistických dat PČR a HZS ČR v JMK
Při vzájemném  porovnání dat je zřejmé, že každá z uvedených složek eviduje jiná
statistická data. PČR eviduje druh zranění a i z hlediska časového úseku, pro HZS je
rozhodující momentální stav postižených v době zásahu jednotky a to bez charakteru zranění,
PČR dále eviduje vzniklou škodu v důsledku DN, příčinu zavinění a podobně, což pro HZS
není rozhodující a ani mu to nepřísluší. Jediné položky, které lze vzájemně porovnat je počet
dopravních nehod, celkový počet zraněných a usmrcených osob.
Tabulka č. 22: Porovnání statistických dat DN v JMK v období 2008-2012 ze strany PČR
a HZS
Rok 2008 2009 2010 2011 2012
Počet šetřených nehod 23859 7283 5 699 5 966 6 685




Počet zraněných osob 5244 5402 2497 2767 2649
Počet výjezdů k DN 1722 1599 1641 1541 1599
Počet usmrcených osob 80 62 55 81 63H
ZS
Počet zraněných osob 1105 939 1101 1394 1317
67
Jednotky PO v JMK v průměru zasahují u cca 25 % všech evidovaných DN Policií ČR
a to převážně u těch DN, u kterých dojde ke zranění, či úmrtí osob. Z hlediska statistiky počtu
usmrcených osob je dokonce v roce 2012 evidován větší počet usmrcených ve statistikách
HZS JMK než u PČR. Tato situace je způsobeno nárůstem železničních dopravních nehod
v posledních dvou letech, kdy dochází ke střetu osoby a hnacího kolejového vozidla,
a ke kterým vyjíždí jednotky HZS SŽDC (Hasičský záchranný sbor Správy železniční
dopravní cesty) a HZS JMK. Tyto případy, převážně smrtelných následků, řeší následně jiný
útvar PČR než příslušný dopravní inspektorát, z něhož statistika nehodovost v JMK vychází.
Z hlediska součinnost PČR a HZS ČR se jedná o vzájemnou úzkou spolupráci, která je
v oblasti DN mimo jiné řešena typovou činností složek IZS 2, která upravuje vzájemné
kompetence a kooperaci a to v případě složitějších a rozsáhlejších zásahů. V případě událostí
menšího rozsahu úzká spolupráce složek HZS ČR a PČR samozřejmě také funguje, ale je
mezera ve vyžadování jednotek HZS ČR ze strany PČR v době ohlášení mimořádné události
a to zejména s ohlášeným zraněním u DN. Navrhované řešení je vyrozumět jednotku HZS ČR
o každé DN se zraněním, která je PČR hlášena, jednotka je následně schopna bez odkladu
poskytnout pomoc ve formě záchranných  a likvidačních  prácí, čímž dochází k omezení
rozsahu mimořádné události a tím omezení vzniku dalších škod na zdraví, životech, životním
prostředí a infrastruktuře.
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7 HASIČSKÝ ZÁCHRANNÝ SBOR ČR A SOUDNÍ
INŽENÝRSTVÍ
Ve své praxi se příslušníci HZS ČR setkávají s názorem, že hasiči zasahující
u dopravních nehod jsou ničitelé stop pro následnou dokumentaci místa nehody, havárie a tím
potažmo pro soudní znalce v oblasti dopravních nehod. Tento názor není adekvátní, Hasičský
záchranný sbor má právě pro oblast soudního znalectví a spolupráci se znalci co nabídnout,
avšak tato spolupráce není moc využívána a známa. Ano, je známým faktem, že v případě
akutního ohrožení života a zdraví posádky havarovaného automobilu není prioritním úkolem
jednotky zajišťovat stopy na místě události, ale právě poskytnout pomoc postiženým osobám,
popřípadě provést opatření omezující rozsah události ve smyslu ochrany obyvatelstva,
životního prostředí a bezpečnosti silničního provozu. Po provedení záchranných prací se
velitelem zásahu zpravidla stává příslušník Policie ČR, který má právě za úkol zajistit
potřebnou dokumentaci místa události pro potřeby vyšetření nehodového děje a případného
znalce. V případě ustanovení znalce v rámci soudního sporu má pak znalec podle věcného
zaměření znaleckého posudku k dispozici veškerou dokumentaci všech účastníků zásahu
po nehodě tj. HZS ČR, PČR a firem, které případně prováděly likvidaci následků nehody.
O postupu záchranných prací na místě události rozhoduje příslušný velitel zásahu,
který zpravidla bývá velitel příslušné jednotky Hasičského záchranného sboru, popřípadě
vedoucí lékař Záchranné zdravotnické služby v případě většího počtu zraněných na místě
události. Právě velitel zásahu má jako jednu z povinností zohlednit postup prací a činnosti
s ohledem na zajištění stop v místě události, v dnešní době jsou jednotky standardně
vybavovány videokamerami, fotoaparáty a i dalšími  prostředky, např.  pro zakreslení polohy
havarovaného vozidla na vozovce. Zasahující jednotka tedy bez souhlasu příslušného velitele
zásahu není oprávněna provést likvidační práce ve formě odstranění vraků, zametení a úklid
vozovky od úlomků a střepů vozidel popř. od tělních tekutin obětí. Naopak jednotky jsou
nápomocny při zajištění bezpečnosti silničního provozu a poskytují zejména  technickou,
ale i osobní pomoc.  Hasiči a záchranáři jsou sami osobě svědci dané situace a jsou schopni,
na rozdíl od laické veřejnosti, fundovaně popsat situaci na místě události. To znamená,
která postižená osoba kde seděla ve vozidle, zda měla použitý bezpečnostní pás,
které z poškození na vozidle bylo způsobené nehodou a které způsobili hasiči a zdravotníci
při vyproštění osob a další okolnosti na místě události.
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Obrázek č. 11 - Označení stop na místě DN provedené PČR DI Brno-venkov, k.u. Sokolnice
27.04.2013
7.1 ZPRÁVA O ZÁSAHU
Každý velitel zásahu má po provedeném zásahu povinnost sepsat do šesti dnů
příslušnou zprávu o zásahu, která současně sumarizuje i dílčí zprávy o zásahu jednotlivých
jednotek PO zasahujících u dané události. Tato zpráva je určena pro vlastní evidenci činnosti
jednotek PO, tedy následně jsou z ní získávána statistická data, ale v případě vyžádání jsou
podkladem i pro státní orgány, např. Policii ČR, příslušné orgány životního prostředí apod.
Z toho tedy plyne možnost využití i v oblasti soudního inženýrství, kdy si lze zprávu o zásahu
vyžádat.
Ve zprávě o zásahu jsou souhrnně uvedena data vztahující se ke konkrétní události,
tedy adresa události, nacionály majitelů, uživatelů, postižených osob, úniky nebezpečných
látek a jejich specifikace, spolupráce se složkami IZS a ostatními subjekty. Ve vztahu
k jednotlivým jednotkám eviduje nasazené síly a prostředky, jmenné obsazení techniky,
použití ochranných prostředků, použití hasiv či sorbentů, činnost jednotky apod.   Součástí
zprávy o zásahu je textový popis události, kde velitel jednotky, potažmo velitel zásahu má
povinnost popsat událost, tedy jaká byla situace na místě události v době příjezdu jednotky,
informace zjištěné průzkumem, popis činnosti jednotky a přijatá opatření, způsob provedení
70
apod. V případě provedení fotodokumentace, videodokumentace je tato skutečnost ve zprávě
zaznamenána i s místem, kde je příslušná dokumentace uložena.
Ve vztahu k soudnímu inženýrství jsou to důležité informace, které lze získat zejména
v situacích, kdy hrozilo nebezpečí z prodlení a jednotky PO musely provést opatření
k záchraně zdraví a života postižených osob. Tedy v případě dopravní nehody manipulovat
s havarovanými vozidly (měnit jejich polohu), vyprostit zaklíněné osoby z vraku vozidla
(manipulace s bezpečnostními pásy, narušení karoserie vozidla apod.) V takových situacích,
kdy se na místě události nacházely stopy rozhodné pro dokumentaci místa události, či jiné
důležité okolnosti a jednotky byly nuceny je poškodit, by velitel zásahu měl tuto skutečnost
uvést do zprávy o zásahu. Stejně jako postup vyprošťovacích prací, tedy že např. bylo
odstraněno čelní sklo, přestřižen „A“ sloupek karoserie na levé straně vozidla v jeho horní
části a za pomoci hydraulického vyprošťovacího válce odtlačena palubní deska vozidla
z nohou postiženého takovým způsobem, že válec byl umístěn mezi patku sloupku „B“
karoserie a sloupkem „A“, v jehož střední části byla vytvořena kapsa. V případě provádění
likvidačních prací a vyprošťování vozidel se opět popíše postup vyprošťovacích prací,
poškození vozidla před zahájením prací a následně po jejich provedení včetně provedené
fotodokumentace. Tedy postup prací se vždy volí takovým způsobem, aby nedošlo k dalším
škodám. Zpráva o zásahu se archivuje po dobu pěti let. 10 32
7.2 TECHNICKÁ PODPORA PRO ZNALCE NA MÍSTĚ UDÁLOSTI
Zasahující jednotky PO na místě události disponují množstvím technických
prostředků,  jenž  mají  ve  své  výbavě a  které  mohou  být  nápomocné  Policii  ČR  či  znalcům,
provádějícím šetření v místě události. Tato výbava je závislá na druhu techniky, která na
místě události zasahuje a na druhu jednotky PO. Zpravidla jsou však jednotky schopny být
nápomocny v oblasti zajištění bezpečnosti silničního provozu za pomoci dopravních kuželů,
odstavení zásahového vozidla tak, aby tvořilo pasivní ochranu pro osoby pohybující se
v prostoru DN, vlastního usměrnění provozu na pozemní komunikaci, nasvětlením místa
události za pomoci elektrocentrál, přenosných reflektorů a osvětlovacích stožárů, poskytnutím
technické podpory při ohledání a manipulaci s vrakem vozidla, tedy pomoc se zpřístupněním
určitých částí vozidla (např. VIN, obsahu zavazadlového prostoru, světel vozidla apod.),
při manipulaci s „nebezpečným zařízením“ – tlakové lahve, elektrickou a vzduchovou
soustavou vozidla, prvky pasivní bezpečnosti (nevystřelené airbagy) apod. Jednotky jsou tedy
schopny zajistit bezpečnost příslušníkům Policie ČR a znalcům provádějící  šetření v místě
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události, zejména vůči nebezpečí plynoucí z provozu na pozemních komunikacích
a z vlastních havarovaných vozidel či poškozených zařízení.
Další podporou, kterou jsou jednotky PO na místě události schopny poskytnout, je
informační podpora, buď prostřednictvím příslušného operačního informačního střediska HZS
ČR, nebo vlastních informačních podkladů, kterými disponuje na místě události. Z hlediska
konstrukce vozidla je to softwarová aplikace RESCAR (upozorňující na nebezpečí plynoucí
z konstrukce vozidla), dopravní informační systém DOK, z hlediska havárií nebezpečných
látek aplikace MEDIS-ALARM. Operační informační středisko HZS je operativně dále
schopno zajistit další nepřeberné množství informací, které jednotky PO z místa události
požadují.
7.3 VYUŽITÍ TERMOKAMERY PRO ZAJIŠTĚNÍ BRZDNÝCH STOP
Pro analýzu dopravních nehod jsou jedny z nejvýznamnějších vstupních dat zanechané
stopy pneumatik na vozovce, a to např. z důvodu stanovení dráhy pohybu vozidla a jeho
rychlosti ve fázi před vlastní nehodou. Při pohybu vozidla mezi sebou vzájemně působí
pneumatika a povrch vozovky a jejich vzájemná vazba tak umožňuje akceleraci, řízení
a brzděni při vzájemném zanecháním stop. Nejmarkantnější jsou stopy blokovací,
které vznikají při zablokování kola, zanechají na vozovce charakteristický  tmavý pruh
a nejsou tedy pro svou povahu problematické z hlediska zajištění stop u dopravních nehod.
Tyto blokovací stopy zpravidla zanechávají na vozovce vozidla, která nejsou vybavena ABS.
U vozidel vybavených ABS právě z hlediska zajištění stop na vozovce nastává problém,
neboť nevznikají blokovací stopy, ale stopy, jež jsou kombinací stop jízdních a blokovacích.
Ne vždy jsou tyto stopy patrné pouhým lidským okem  a k jejich dokumentaci je možné
použít, jako jeden z možných způsobů, zachycení vyzařovaného infračerveného záření
za pomoci termokamery.  Tou se zaznamenává tepelná stopa na vozovce, která byla
způsobena třením pneumatiky. Záznam je potřeba provést v relativně krátké době
po nehodovém ději, neboť zejména vzhledem ke klimatickým podmínkám a času dochází
k vychladnutí stopy a nemožnosti její identifikace. 38 39 40
38 RÁBEK, Vlastimil. Optické metody detekce nezřetelných stop na vozovce při znalecké analýze
silničních nehod. 1. vyd. Brno: VUT, 2003, 26 s. ISBN 80-214-2386-2.
39 BRADÁČ, Albert. Soudní inženýrství. Brno: CERM, 1999, 725 s. ISBN 80-720-4133-9.
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Dalším z důvodů, proč se tato metoda nevyužívala, byla nedostupnost termokamer a to
s ohledem na jejich pořizovací cenu, která byla v řádu statisíců. Vzhledem k tomu, že tento
důvod v současné době již začíná být pomíjející, jsou jednotky PO postupně vybavovány
termokamerami, které  využívají pro své potřeby. Jedná se  především o usnadnění pohybu
jednotek v zakouřeném prostředí a ve tmě, o vyhledávání osob, ohnisek požárů a o užití
u různých technických zásahů. V souvislosti se zásahem u DN je termokamera neocenitelným
pomocníkem při vyhledávání osob v blízkosti místa nehody v nočních hodinách, (stává se,
že zraněné osoby v šoku opustí místo nehody), při zásazích v tunelech, při provádění
průzkumu havarovaných vozidel převážejících nebezpečné látky zejména s ohledem na látky,
které se nesmějí zahřát nebo naopak jsou přepravované v zahřátém stavu.
 Na základě plošného pokrytí území ČR jednotkami PO, jejich operativnosti
a relativně rychlého dojezdu k mimořádné události – dopravní nehodě, se tak termokamery
v jejich výbavě mohou stát neocenitelným pomocníkem pro Policii ČR, potažmo soudního
znalce v oboru dopravních nehod. Výjezd jednotky k takové dopravní nehodě, pokud již
jednotka nebude na místě události v souvislosti se záchrannými pracemi, by byl možný přímo
na vyžádání Policie ČR v rámci události, která je v systému statistického sledování dat
jednotek PO evidována jako technická pomoc – pomoc složkám IZS.
Tabulka č. 23 - Přehled jednotek PO vybavených termokamerami v JMK
Jednotka HZS JMK Termokamera
Požární stanice Blansko ISG SD 250
Požární stanice Brno Lidická ISG SD 250
Požární stanice Břeclav ISG SD 250
Požární stanice Hodonín ISG SD 250
Požární stanice Tišnov ARGUS 3
Požární stanice Vyškov ISG SD 250
Požární stanice Znojmo ISG SD 250
Požární stanice Židlochovice FLUKE Ti 100
40 ING. ANTONÍN ZELINKA. ZAJIŠŤOVÁNÍ STOP NA VOZOVCE PŘI NEHODÁCH VOZIDEL
VYBAVENÝCH ABS. In: 5. Odborná konference doktorského studia s mezinárodní účastí: Vysoké učení
technické v Brně, Fakulta stavební 12.-13.2.2003 : sborník. 1. vyd. Brno: CERM, 2003, s. 4. ISBN 8072042653.
Dostupné z: http://www.fce.vutbr.cz/veda/dk2003texty/pdf/7-2/np/zelinka.pdf
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Obrázek č. 12 - Zachycené brzdné stopy vozidla s ABS termokamerou FLUKE Ti100,
bezprostředně po brzděni vozidla
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8 ZÁVĚR PRÁCE
Vzniku dopravních nehod  se nám nepodaří zabránit, jsme jen schopni nastolením
pravidel, konstrukčním řešením vozidel, kvalitním vybudováním dopravní infrastruktury,
vybavením a výchovou účastníků silničního provozu omezit jejich počet a následky. Následky
na životech, zdraví, životním prostředí a materiálních hodnotách. Trend snižování dopravních
nehod a jejich následků na životech a zdraví osob se dá sledovat na statistických datech, která
eviduje Policie ČR nebo i Hasičský záchranný sbor ČR. Žádný ze státních orgánů nebo jiných
subjektů, kromě  přímé škody vzniklé dopravní nehodou,  už neeviduje a nesleduje náklady na
odstranění následků dopravní nehody, tedy oblast tzv. likvidačních a sanačních prací.  Kromě
následků na zdraví má právě tato problematika značný podíl na vyčíslených finančních
nákladech na dopravní nehodě jako celku, to zvláště při poškození životního prostředí a
složitých podmínkách pro vyproštění havarovaných vozidel. V takových případech může účet
za provedení likvidačních prací několikanásobně převýšit vlastní škodu způsobenou při
nehodě. Proto je důležité zejména při vyprošťování havarovaných vozidel (převrácení, tažení,
nakládání a manipulaci) dbát důrazu na omezení vzniku sekundárních škod na vlastním
vozidle, jeho nákladu, komunikaci, životním prostředí a zároveň klást důraz na vlastní
efektivnost provedení prací s ohledem na bezpečnost a plynulost silničního provozu.
Společně s analýzou DN je právě problematika likvidačních prací úzce provázána se
soudním inženýrstvím, které je však ve složité situaci. K problematice likvidačních prací
neexistují žádné jednotné postupy, doporučení, standardy a to ani ve vztahu k firmám, které je
provádějí. Znalec pak musí zpracovat znalecký posudek pouze na základě jemu dostupných
informací, známých obvyklých postupů a cenových kalkulací jednotlivých firem. Přitom
žádná z dopravních nehod není stejná a je u ní několik faktorů, které právě rozhodují o výši
ceny provedených likvidačních prací. Je tedy zřejmé, že se soudní inženýrství bude muset
do budoucna touto problematikou zabývat, neboť případů soudních sporů o zpochybnění výše
nákladů při likvidačních pracích je čím dál více.
V zájmu „efektivnosti“ provedení likvidačních prací by tak měly vzniknout
standardy, které by upravovaly jednak základní postupy při prováděných likvidačních pracích,
vlastní pravidla spolupráce mezi jednotlivými firmami a orgány státní správy, ale hlavně by
kladly důraz na materiálně-technické vybavení a odbornou způsobilost osob provádějících
uvedené práce.
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Kromě soukromých firem, které provádějí likvidační práce, tuto činnost vykonává
dnes i Hasičský záchranný sbor ČR, to zpravidla po ukončení záchranných prací, a to na bázi
komerce. Nemá tedy k těmto pracem vyčleněný  finanční rozpočet, ani síly a věcné
prostředky nad rámec svého rozpočtu a systematizace. Dokonce se neplánuje ani navyšování
početních stavů příslušníků a techniky v souvislosti s likvidačními pracemi, neboť to sboru
ani nepřísluší, ten je primárně určen k provedení záchranných prací. Oblast likvidačních prací,
tedy získání finančních prostředků na komerční bázi, však HZS ČR využívá, neboť mu to
umožňuje za dodržení určitých pravidel zákon o PO, a vzhledem k tomu, že tyto činnosti
zpravidla na uvedené záchranné práce navazují, nebo nesnesou odkladu a jednotky jsou
schopny je provést. Jednotky HZS tak provádějí likvidační práce menšího rozsahu, jako
vyprošťování osobních automobilů, nákladních automobilů do cca 7,5 tuny, odstranění
následků úniku provozních kapalin. V ostatních případech spolupracují, nebo předávají místo
události specializovaným firmám.
HZS ČR, který chce provádět likvidační práce, by však měl dovybavit speciální
techniku adekvátními technickými prostředky a vybavením tak, aby byl vznik sekundárních
škod eliminován, zejména v oblasti vyprošťování vozidel. Jedná se o speciální vazačské
prostředky, nízkotlaké zvedací vaky, kluzné plechy apod.
Bylo by vhodné a přínosné prohloubit spolupráci mezi „soudním inženýrstvím“ a HZS
ČR, obě složky jsou vzájemně propojeny nejen problematikou likvidačních prací a zajištěním
stop po DN, mají si vzájemně i co nabídnout. Soudní inženýrství by mělo přispět HZS ČR
v oblasti odborné přípravy příslušníků (IMZ) se zaměřením na DN (analýza DN, LP,
konstrukce vozidel apod.), což by bylo obrovským přínosem a vedlo by ke zlepšení
vzájemných vztahů a  změně pohledu některých příslušníků HZS na oblast DN. Naopak
soudní inženýrství má možnost získat materiálně-technickou podporu z portfolia vybavení
a služeb jednotky HZS, která zasahuje u DN, a hlavně důležité informace rozhodné pro
zjištění nehodového děje, zejména ze zprávy o zásahu jednotky PO.
Analýzou a rozborem statistických dat HZS JMK bylo zvolenou metodikou
zmapováno území JMK s ohledem na vytíženost jednotek HZS JMK při zásazích
u dopravních nehod. Tímto novým pohledem tak byly jednoznačně identifikovány jednotky,
které by se v rámci JMK měly podporovat personálním obsazením, technickými prostředky,
mobilní požární technikou a v oblasti odborné přípravy, to vše směřující k problematice
zásahů u  DN a  předlékařské  pomoci.  Jsou  to  především jednotky  HZS JMK PS Rosice,  PS
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Židlochovice, PS Blansko a PS Líšeň, které mají v průměru přes 30 % všech svých zásahů
spojených s dopravními nehodami, přitom průměr  zásahů u DN je v JMK cca přes 20 %.
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CAS cisternová automobilová stříkačka




HZS ČR Hasičský záchranný sbor České republiky
HZS JMK Hasičský záchranný sbor Jihomoravského kraje
HZS SŽDC Hasičský záchranný sbor Správy železniční dopravní cesty
HZSP Hasičský záchranný sbor podniku
IMZ instrukčně metodické zaměstnání
IZS integrovaný záchranný systém
JMK Jihomoravský kraj
JPO jednotka požární ochrany
JSDH jednotka Sboru dobrovolných hasičů
JSDHP jednotka Sboru dobrovolných hasičů podniku
LP likvidační práce
ORP obec s rozšířenou působností




RZA rychlý zásahový automobil
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TA technický automobil
ÚO, UO územní odbor
VYA vyprošťovací automobil
ZZS Zdravotnická záchranná služba
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197 – 199 Brno-jih //Brno-Truckcentrum KOPIS Brno
Brno - Lidická
Brno - BVV
199 – 201 Brno-Truckcentrum //Brno-Slatina KOPIS Brno
Brno - Slatina
Brno - BVV
201 – 210 Brno-Slatina //Holubice KOPIS Brno
Brno - Slatina
Brno - Lidická
210 – 216 Holubice //Rousínov KOPIS Brno
Brno - Slatina
Pozořice
216 – 230 Rousínov //Vyškov KOPIS Brno
Vyškov
Pozořice
230 – 236 Vyškov //Ivanovice na Hané  KOPIS Brno Vyškov
* Zaokrouhleno na celé kilometry. Vymezení je určeno jednotlivými nájezdy na dálnici.
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Tabulka č. 27- Rozdělení dálnice D1 v rámci JMK dle zásahových obvodů jednotek PO, směr
Ostrava - Praha





















244 – 236 Mořice //Ivanovice na Hané KOPIS Olomouc
Kojetín, Prostějov
Vyškov
236 – 216 Ivanovice na Hané //Rousínov KOPIS Brno Vyškov
216 – 197 Rousínov //Brno-jih KOPIS Brno
Brno - Slatina
Pozořice
197 – 194 Brno-jih //Brno-centrum KOPIS Brno
Brno - Slatina
Brno - Lidická
194 – 182 Brno-centrum //Kývalka KOPIS Brno
Brno - BVV
Brno - Lidická
182 – 168 Kývalka //Devět křížů KOPIS Brno
Rosice
Brno - BVV
168 – 162 Devět křížů //Velká Bíteš
KOPIS Brno Rosice, Velká Bíteš
Velké Meziřičí
* Zaokrouhleno na celé kilometry. Vymezení je určeno jednotlivými nájezdy na dálnici.
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Příloha č. 4 Dálniční zásahové obvody jednotek PO v JMK, dálnice D2 11
Tabulka č. 28 - Rozdělení dálnice D2 dle zásahových obvodů jednotek PO, směr Brno -
Břeclav





















0 – 11 Brno-jih //Blučina KOPIS Brno
Brno - Lidická
Brno - BVV
11 – 25 Blučina //Hustopeče KOPIS Brno
Židlochovice
Hustopeče
25 – 60,5 Hustopeče //státní hranice ČR KOPIS Brno
Hustopeče
Břeclav
Tabulka č. 29 - Rozdělení dálnice D2 dle zásahových obvodů jednotek PO, směr Břeclav -
Brno





















60,5 – 25 státní hranice ČR //Hustopeče  KOPIS Brno Břeclav
25 – 11 Hustopeče //Blučina  KOPIS Brno Hustopeče
11 – 3 Blučina //Brno - Chrlice KOPIS Brno
Hustopeče
Židlochovice
3 – 0 Brno - Chrlice //Brno-jih KOPIS Brno
Brno - Lidická
Brno - BVV
* Zaokrouhleno na celé kilometry. Vymezení je určeno jednotlivými nájezdy na dálnici.
89
Příloha č. 5 Zásahové obvody jednotek PO na rychlostních silnicích
a rychlostních místních komunikacích v JMK, R43 11
Tabulka č.  30 - Rozdělení R43 dle zásahových obvodů jednotek PO, směr Brno - Svitavy





















0 – 7 křižovatka Sportovní –Provazníkova // Česká KOPIS Brno
Brno - Lidická
Brno - BVV
Tabulka č. 31 - Rozdělení R43 dle zásahových obvodů jednotek PO, směr Svitavy - Brno



























* Zaokrouhleno na celé kilometry. Vymezení je určeno jednotlivými nájezdy na dálnici.
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Příloha č. 6 Zásahové obvody jednotek PO na rychlostních silnicích
a rychlostních místních komunikacích v JMK, R46 11
Tabulka č. 32 - Rozdělení R46 v JMK dle zásahových obvodů jednotek PO, směr Vyškov -
Olomouc





















0 – 8 křižovatka D1 – R46 //Drysice KOPIS Brno Vyškov
  8 – 13 Drysice //Brodek u Prostějova KOPIS Olomouc Vyškov
Tabulka č. 33 - Rozdělení R46 v JMK dle zásahových obvodů jednotek PO, směr Olomouc -
Vyškov





















 8 – 0 Drysice //
křižovatka D1 – R46 KOPIS Brno Vyškov
* Zaokrouhleno na celé kilometry. Vymezení je určeno jednotlivými nájezdy na dálnici.
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Příloha č. 7 Zásahové obvody jednotek PO na rychlostních silnicích
a rychlostních místních komunikacích v JMK, R52 11
Tabulka č. 34 - Rozdělení R52 dle zásahových obvodů jednotek PO, směr Brno - Mikulov





















0 – 17 Brno-centrum //Bratčice KOPIS Brno
Brno - Lidická
Brno - BVV




Tabulka č.35 - Rozdělení R52 dle zásahových obvodů jednotek PO, směr Mikulov - Brno





















26 – 10 Pohořelice-jih //Rajhrad KOPIS Brno
Pohořelice
Židlochovice




* Zaokrouhleno na celé kilometry. Vymezení je určeno jednotlivými nájezdy na dálnici.
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Příloha č. 9  Zátěžový diagram ČKD Tatra 815 AV 14, vyprošťovací automobil
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